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Inż. L. SKOPIŃSKI 


OSZCZĘDNOŚCI W GOSPODARCE 
ROMUNIRACYJNEJ 


(Referat wygłoszony na Zjeździe Delegatów Stowarzyszenia Inżynierów 
i Techników Komunikacji w Krakowie) 


Sprawie oszczędności w instytucjach, urzę- 
dach i przedsiębiorstwach podległych Mini- 
sterstwu Komunikacji poświęcono konferencję 
odbytą w dniu 29 stycznia r. b. w Warszawie. 

Przez udział w konferencji najwyższych 
władz reprezentujących to Ministerstwo — pod- 
kreślono wagę tego zagadnienia, stwierdzając, 
iż oszczędność jest podstawowym czynnikiem 
racjonalnej gospodarki i to w równej mierze w 
przedsiębiorstwach i zakładach wytwórczych, 
jak i usługowych, w wykonaniu robót inwesty- 
cyjnych, przeprowadzaniu zadań urzędów ad- 
ministracji państwowej, jak i w realizacji 
wszelkich postaci ekonomii społecznej. Na ten 
właśnie podstawowy czynnik oszczędności my 
Polacy powinniśmy zwrócić szczególną uwagę 
i mieć się na specjalnej baczności, zwłaszcza, 
że zatracania pierwiastków zmysłu oszczędno- 
ści stało się jedną z najbardziej charaktery- 
stycznych naszych cech narodowych. I podczas, 
gdy już w r. 1948 instytucje, urzędy i przedsię- 
biorstwa podległe Ministerstwu Komunikacji w 
akcji oszczędnościowej dały niewątpliwe rezul- 
taty, to jednak nie stanęły na wysokości zada- 
nia, gdyż nie zrealizowały w stopniu dostatecz- 
nym programu akcji oszczędnościowej. To się 
w r. 1949 powtórzyć nie może. Rok ten mamy 
wygospodarować pod nakazem pełnej dyscypli- 
ny budżetowej, a zatem i zaostrzonej walki o 
wdrożenie planowej i intensywnej akcji oszczęd- 
nościowej we wszystkich działach komunikacji, 
pamiętając o tym, że oszczędność jest szczegól- 
nie na czasie, że jest racjonalna i konieczna. 
Akcja ta ujawnić się musi w dążeniu do pełne- 
go wykonania i przekroczenia planu zadań przy 
zużyciu jak najmniejszych środków rozchodo- 
wych. Dodatnie jej wyniki będą pewne, jeżeli 
straci ona swój okresowy charakter krótko- 
trwały, a będzie pracą systematyczną, ciągłą i 
planową, gdy będzie powiązana z wysiłkiem i 
postępami współzawodnictwa pracy w oparciu 
o wprowadzony system premiowy i akordowo- 
premiowy, gdy będzie obejmować wszystkie 
szczeble administracyjne i wykonawcze, wszy- 
stkie rodzaje kierownictwa i nadzoru. 

Atmosfera oszczędności musi się wgryźć i 
przeniknąć we wszystkie komórki administra- 
cyjne i wykonawcze, to jest warunkiem jej po- 
wodzenia. 

Komisarz Oszczędnościowy Ministerstwa Ko- 
munikacji stwierdza, że urzeczywistnienie pro- 
gramowych metod wygospodarowania oszczęd- 
ności oprzeć trzeba na zorganizowaniu określe- 
nia kosztów własnych, gdyż są one podstawo- 
wym składnikiem metod oszczędzania. 

To oczywiście musi objąć tak wykonawców, 
jak i kierownictwo, oraz nadzór. Tylko ustale- 


nie kosztów własnych i ich wnikliwa analiza 
pozwoli nam wykryć błędy w naszej gospodar- 
ce, przyczyny wysokości takich lub innych 
kosztów produkcji, naprawy itp., a następnie 
wskazać możliwości ich obniżania. Taka meto- 
da będzie prowadzić niezawodnie do systema- 
tycznego obniżania kosztów własnych, jako naj- 
ważniejszego zadania gospodarstwa socjali- 
stycznego. Warunkiem powodzenia tej metody 
jest jednak zorganizowanie jej we właściwym 
czasie, a więc podczas wykonywania roboty, a 
nie po jej ukończeniu, gdyż wnioski zbyt późno 
wyciągnięte nie mają już wpływu na możliwość 
wygospodarowania oszczędności na wykonanej 
budowie czy naprawie. Wnioski te należy 
chwytać „na gorąco“, wtedy mają one wartość 
największą. 

Ministerstwo Komunikacji przyjmuje np. pod 
uwagę, że w określaniu kosztów własnych w ta- 
kim przedsiębiorstwie jakim jest PKP są trud- 
ności wynikające z przestarzałej struktury fi- 
nansowej, opartej na specyficznym sposobie 
księgowania. W tym kierunku zapowiada Mini- 
sterstwo zasadnicze zmiany, do czasu jednak 
wprowadzenia tych zmian w planach oszczęd- 
nościowych wypadnie posiłkować się przyjęty- 
mi i stosowanymi na PKP miernikami i wspól- 
czynnikami eksploatacyjnymi. Przy tym szcze- 
gółną uwagę należy zwrócić na to, że niektóre 
mierniki i współczynniki eksploatacyjne PKP 
mogą być przestarzałe, . bądź określone bez 
oparcia o ścisłe dane i podstawy techniczne. 

W pierwszym zatem etapie ustalania kosz- 
tów własnych trzeba będzie wiele pracy i wy- 
siłków włożyć w uporządkowanie mierników i 
współczynników eksploatacyjnych. 

Przechodząc do właściwych kierunków wygo- 
spodarąawania oszczędności, zaznaczyć należy, 
iż według zasad ustalonych przez Komisarza 
Oszczędnościowego w Ministerstwie Komunika- 
cji odnoszą się опе do: I. Eksploatacji, II. Inwe- 
stycyj, III. Zatrudnienia, IV. Zaopatrzenia ma- 
terialnego. 

W tych działach gospodarki komunikacyjnej 
należy zatem szukać oszczędności. Jeżeli chodzi 
o dział pierwszy tj. eksploatację, którą można 
by hazwać także bieżącą administrację technicz- 
ną, to oszczędności należy szukać w: 


1) uproszczeniu i skomasowaniu wszelkiej 
sprawozdawczości. Niestety tu musimy 
sobie otwarcie powiedzieć,że zasięg spra- 
wozdawczości właśnie w chwili obecnej, 
wcale się nie skraca, lecz przeciwnie wy- 
dłuża. Jest to problem, który ciężarem 
swoim przygniata wszystkie urzędy i in- 
stytucje Ministerstwa Komunikacji, a któ- 


ry w akcji oszczędnościowej musi znaleźć 
swoje dodatnie rozwiązanie, 

2) zmianie systemu rachunkowości i spra- 

wozdawczości finansowej; powinna być 
ona dostosowana do zasad określania i 
analizowania kosztów własnych produk- 
cji, kosztów przewozu i usług, kosztów ro- 
bót inwestycyjnych itp. 
Innymi słowy rachunkowość powinna. 
nam pozwolić w sposób nieskomplikowa- 
ny określić np. koszt wymiany jednego 
podkładu w torze, koszt wbudowy 1 m» 
materiału kamiennego w nawierzchnię 
drogi, koszt 1 m’ betonu, wbudowanego 
w przyczółek lub filar mostu itp. 

3) Dzisiejsza sprawozdawczość rachunkowo- 
finansowa bez wertowania najrozmait- 
szych pomocniczych zapisków i notatek, 
których często nie mamy pod ręką, gdyż 
znajdują się one w urzędach niższych in- 
stancyj lub nawet u bezpośredniego nad- 
zorcy — sprawia wiele kłopotu. Dążenie 
do zmiany systemu sprawozdawczości w 
sensie potrzeb wyżej wymienionych jest 
bezwzględnie dążeniem do oszczędności. 
Z tym łączy się ściśle sprawa uproszcze- 
nia i racjonalizacji druków, formularzy 
manipulacyjnych i sprawozdawczych. Ce- 
chą ich powinna być przejrzystość i zwię- 
złość. To tak zwane „niepotrzebne skre- 
816“ — wyrazy umieszczone na пајгог- 
maitszych naszych drukach i formula- 
rzach prowadzą bardzo często do śmiesz- 
nych absurdów. Wszyscy przecież z prak- 
tyki wiemy, że często z dwustronicowego 
druku takiego formularza pozostają po 
skreśleniu resztki nieproporejonalnie ma- 
łe w stosunku do tego wszystkiego, co na 
formularzu wydrukowano. A przecież za 
ten druk i za papier się zapłaciło! 

4) Jednym z ważnych postulatów jest 

usprawnienie organizacji jednostek wyko- 
nawczych, nadzorczych i administracyj- 
nych. Na czym to usprawnienie powinno 
polegać? Według mego zdania na wyeli- 
minowaniu z tych jednostek sił rzekomo 
pomocniczych, tkwiących w urzędach pra- 
wem przyzwyczajania się do nich naczel- 
nika urzędu, sił stanowiących zbędne og- 
niwo w łańcuchu czynności jednostki biu- 
rowej. 
Jest zwyczajem, że na stanowiskach t. zw. 
etatowych zatrudnia się w wielu przypad- 
kach niedołęgów umysłowych, którym z 
konieczności dodaje się siły pomocnicze, 
spełniające za urzędników etatowych pra- 
wie wszystkie ich główne funkcje. Pra- 
cownicy ci okazaliby się zbędnymi, gdyby 
urzędników etatowych wymieniano na lu- 
dzi właściwych na właściwym miejscu. 


To zjawisko przerostu spotyka się bardzo czę- 
sto na budowach, gdzie tworzy się kierowników 
z całym sztabem dozorców i rachmistrzów, któ- 
rzy zamiast istotnie sprawować kontrolę, raczej 
Ją utrudniają. Łączy się to ściśle ze zwalcza- 


niem biurokracji oraz uproszczeniem procedury 
i formalistyki w zarządzaniu i uzgadnianiu za- 
dań wykonawczych. Oczywiście zwalczania biu- 
rokracji nie należy utożsamiać z brakiem kon- 
troli wykonywanych robót i ich odbioru. 

Przeciwnie kontrola ta będzie sprawniejsza, 
gdy będzie mieć charakter bezpośredni, a więc 
gdy będzie ograniczona do niezbędnej ilości o- 
sób, mających kontrolę przeprowadzić. 

Wiadomo, że jakość wykonywanych robót u- 
zależniona jest od dwóch podstawowych ele- 
mentów, mianowicie od jakości materiału i ja- 
kości jego wbudowania. Materiał zły i niedbale 
wbudowany będzie marnotrwawstwem. W zwią- 
zku z tym na każdym kroku musimy się starać 
o podniesienie jakości wyprodukowanych mate- 
riałów i zaostrzyć kontrolę nad ich wbudową. 

Kontrola ta nie powinna się atoli ograniczać 
do sposobu wbudowania pod względem jako- 
ściowym. 

Materiał należy wbudowywać oszczędnie przy 
codziennej i ścisłej kontroli kosztów, ustalaniu 
ich wysokości i należytej analizy z uwzględnie- 
niem kosztów rzeczywistych przewozów gospo- 
darczych dokonywanych własnymi środkami 
transportowymi. 


Jednym z podstawowych przykazań, na które 
Komisarz Oszczędnościowy szczególną zwraca 
uwagę, jest zabezpieczenie sprzętu, taboru, bu- 
dynków i lokali przed zniszczeniem. Wymienio- 
ne obiekty należy chronić przed wpływami mro- 
zu, deszczu i wszelkimi wpływami atmosferycz- 
nymi, powodującymi zniszczenie bądź przydat- 
ności ich jako takich, bądź też tego wszystkie- 
go, co się w nich znajdować może. To zadanie 
do pewnego stopnia będzie ułatwione, jeśli ilość 
i wielkość obiektów administracyjnych, lokali 
biurowych, warsztatowych, magazynów i skła- 
dowisk dostosuje do rozmiarów odpowiadają- 
cych rzeczywistym potrzebom urzędu lub przed- 
siębiorstwa. Obiekty budowlane, lokale, maga- 
zyny, garaże i składowiska zbędne, przerasta- 
jące potrzeby urzędu należy wynajmować za 
opłatą innym użytkownikom przede wszystkim 
państwowym i spółdzielczym. To samo odnosi 
się do nieużytkowanych maszyn, urządzeń, in- 
wentarza, narzędzi itp. mienia ruchomego. 

Pozostały potrzebny tabor maszynowy, sa- 
mochodowy, narzędzia i inne urządzenia należy 
jednak wykorzystywać racjonalnie, zapewnia- 
jąc im codzienną pracę i maksymalną użytkow- 
1086. 

Tabor zużyty, nierentujący się, zużywający 
nadmierne ilości materiałów pędnych i smarów, 
bądź też wymagający zbyt częstych i kosztow- 
nych napraw należy wyłączać z eksploatacji. 

Jeżeli chodzi о tabor samochodowy, to jego 
kapitalny remont należy ograniczyć до mini- 
mum, uzasadnionego niewątpliwą rentownością 
naprawy, wykonywanej we własnym zakresie—- 
dokładnie kalkulując wszystkie elementy rze- 
czywistych kosztów własnych, robocizny, mate- 
riałów i części zamiennych. 

Jeżeli przejdziemy do szczegółowych kierun- 
ków wygospodarowania oszczędności obowią- 


zujących na PKP, to tu należy się starać o 
zwiększenie szybkości handlowej kursujących 
pociągów, przy równoczesnym przyśpieszeniu 
obrotu taboru, a zmniejszaniu próżnych prze- 
biegów. 

Jednym z objawów marnotrawstwa jest np. 
niedoładowywanie wagonów kolejowych. Wal- 
ka z tym zjawiskiem, a więc dążenie do popra- 
wiania wykorzystania ładowności, względnie 
pojemności taboru powinno się stać jednym z 
naczelnych haseł w akcji oszczędnościowej na 
naszych kolejach. 

Przebieg taboru parowozowego należy zwięk- 
szać w okresach między naprawami średnimi i 
głównymi przy równoczesnym skracaniu czasu 
tych napraw, jak i napraw bieżących. 

Mosty itp. konstrukcje żelazne, bądź sta- 
lowe, wypadnie w czasie najbliższym poddać 
oględzinom i sprawdzić stopień ich ochrony 
przed rdzą, a w przypadku wyniku negatywne- 
go zastosować powleczenie ich odpowiednią 
farbą ochronną. 

Naturalnie jak i w innych instytucjach, tak 
również i na kolei bardzo ważną rolę w akcji 
oszczędności odegra usprawnienie organizacji 
pracy i powiększenie jej wydajności w parowo- 
zowniach i warsztatach kolejowych. Ten pro- 
blem był przedmiotem specjalnego zaintereso- 
wania władz biorących udział w konferencji. 


Pracujących na odcinku dróg kołowych nad- 
zwyczaj mile zaciekawiła dążność do opracowa- 
nia i wprowadzenia taryfy gospodarczej dla 
przewozów własnych i przewozów innych uprzy- 
wiłejowanych instytucji, urzędów i przedsię- 
biorstw komunikacyjnych. Sądzimy, że taka ta- 
ryfa gospodarcza obniży koszt przewozu mate- 
riałów kamienych, tego podstawowego elemen- 
tu budowlanego dla nawierzchni dróg kołowych. 


Sprawę obniżenia kosztów przewozu masowe- 
go rozwiąże dążność do zryczałtowania opłat za 
tego rodzaju przewozy. 


Drogowcom należy położyć specjalnie na ser- 
cu sprawę reekspedycji przesyłek wagonowych, 
albowiem opłaty za tę czyność będą znacznie 
podwyższone, a niezależnie od tego na PKP na- 
łożono obowiązek rejestrowania i przekazywa- 
nia właściwym organom nadzorczym i kontroli 
przypadków  reekspedycji przesyłek nadanych 
przez urzędy państwowe i komunalne. 


Przestrzeganie nakazanego czasu postoju wa- 
gonów dla. naładunku i wyładunku, regulowanie 
dopływu ładunków do możliwości ładunkowych 
odbiorców — to tezy PKP, którymi drogowcy 
muszą się zainteresować we wspólnie dobrze 
pojętym interesie. 

Jedną z bolączek wpływającą bardzo ujemnie 
na pracę PKP jest praca manewrowa na węz- 
łach kolejowych, która jeżeli nie jest sprawna 
powoduje nagromadzenie się wagonów na stacji 
węzłowej, lub  podstawianie ich odbiorcom 
w ilościach niespodziewanych, przekracza- 
jących ich zdolności wyładunkowe, a więc pod- 
wyższających koszt wyładowania wagonów. 


Z innych konkretnych zadań obowiązujących 
PKP wymienić jeszcze należy: powiększenie to- 
nażu brutto pociągów, redukowanie ilości punk- 
tów zmniejszenia szybkości jazdy, zabezpiecze- 
nie i utrzymanie koniecznej przelotności szla- 
ków i przepustowości węzłów, zmniejszenie 
ilości wypadków przez powiększenie dyscypliny 
w zakresie bezpieczeństwa ruchu, zmniejszenie 
ilości technicznych usterek w działaniu urzą- 
dzeń teletechnicznych, zmniejszenie procentowe 
ilości chorych wagonów i parowozów i dostoso- 
wanie właściwych seryj i typów parowozów do 
warunków terenowych poszczególnych linij i 
odcinków. 


Jeżeli chodzi o dział eksploatacyjno-konser- 
wacyjny w dziale dróg kołowych. to tu nasuwa 
się konieczność racjonalnego wykorzystania 
pracy liniowej służby drogowej. Ograniczenie 
do minimum takiej służby pomocniczej jak pla- 
cowych, stróżów na robotach itp. 


Ciągle jeszcze nie domaga u nas organizacja 
pracy i wydajność warsztatów drogowych; rów- 
nież niedostateczna jest jeszcze ochrona przed 
korozją i niszczeniem mostów wszelkich Коп- 
strukcji żelaznych oraz taboru maszyn. 


Stałe badanie nawierzchni drogowych i obiek- 
tów drogowych w celu uzyskania podstaw do 
coraz bardziej dokładnego planowania robót, 
staranne ustalanie stawek akordowych z u- 
względnieniem warunków technicznych i miej- 
scowych, przy których dana robota ma być 
wykonana, przestrzeganie, aby dostarczane ma- 
terialy odpowiadały warunkom technicznym, 
przestrzeganie, aby wykonywane roboty odpo- 
wiadały pod względem technicznym obowiązu- 
jącym normom i przepisom, ograniczanie odno- 
wy nawierzchni tak tłuczniowych, jak i bitumi- 
cznych jedynie do tych odcinków, których utrzy- 
manie za pomocą remontu cząstkowego jest nie- 
możliwe, a w końcu usprawnianie organizacji 
remontu cząstkowego tak pod względem orga- 
nizacyjnym jak i technicznym, to kierunki wła- 
ściwe wygospodarowania oszczędności. 


Przechodząc z kolei do działu inwestycyj, za- 
dania ważne dla wszystkich działów przedsię- 
biorstw komunikacyjnych dadzą się streścić jak 
następuje: 

1) zachowanie przy planowaniu robót zasady 
ich koncentracji w granicach jak najwięk- 
szych korzyści dla gospodarki narodowej, 
dążenie do wykonania dokumentacji tech- 
nicznej przed rozpoczęciem okresu budże- 
towego, 

3) właściwe oszczędne projektowanie, 

4) zwiększenie stosowania projektów typo- 
wych, projektów gotowych oraz budowa z 
elementów prefabrykowanych i znormali- 
zowanych, 

5) stosowanie kosztorysów wzorcowych, 

6) przeprowadzanie ulgowych zmian w prze- 
pisach dotyczących obciążeń i naprężeń 
dopuszczalnych w dostosowaniu do postę- 
pu technicznego, 


2 


— 


Т) ścisłe przestrzeganie terminów sporządza- 
nia i zatwierdzania planów rzeczowych 
oraz projektów, kosztorysów i harmono- 
gramów, jak również przestrzeganie ter- 
minów wykonania robót zgodnie z harmo- 
nogramem, 

8) koordynacja produkcji i dostaw materia- 
łów z zapotrzebowaniem ich do robót, 

9) dostosowanie zatrudnienia sił roboczych 

do terminów dostaw materiałów , 

zaopatrywanie robót w dostateczną ilość 

sprzętu, jak również .pełne wykorzysta- 
nie sprzętu posiadanego parku maszyno- 
wego, aby zapobiec przestojom. 


10) 


Nie „mniejsze zadania ciążą na gospodarce 
komunikacyjnej w dziale zatrudnienia, wyraża- 
ją się one w: 


1) stałej trosce o właściwą higienę i bezpie- 
czeństwo pracy, oraz podniesienie stanu 
zdrowotnego pracowników, 

2) w ogólnej dyscyplinie samej pracy, a więc 
w zwalczaniu przestojów i przerw w pra- 
cy, zwalczaniu spóźnień, nieobecności w 
pracy, nieuzasadnionych zwalniań przez 
lekarzy itp., ДЕ 

3) uaktualnianiu wysokości poborów рга- 
cowników do rzeczywiście wykonywanych 
przez nich stałych czynności z przestrze- 
ganiem zasady jednakowej płacy za jedną- 
kową pracę, 

4) właściwym rozłożeniu pracy i podziale 
czynności pomiędzy pracowników, 

5) koordynacji zwiększonej wydajności pra- 
cy ze zwiększoną wydajnością urządzeń, 

6) wprowadzeniu 2-giej i 3-ciej zmiany w ce- 
lu wykorzystania wydajności maszyn i 
urządzeń warsztatowych, 

7) ograniczeniu nadliczbowych godzin pracy 
do minimum uzasadnionego względami 
nadzwyczajnej ważności i pilności, 

8) właściwym rozplanowaniu nasilenia robót 
przy wykorzystaniu sezonu budowlanego, 

9) mechanizacji, względnie umaszynowieniu 

robót masowych, a w szczególności robót 

wykonywanych przez robotników niekwa- 
lifikowanych, 

likwidacji przerostów w zatrudnieniu, 

przerzucaniu personelu, zależnie od kwali- 

fikacji i potrzeb, do innych działów nie- 
zwłocznie po stwierdzeniu nadmiaru, 

właściwym organizowaniu i prowadzeniu 
konferencyj oraz zjazdów z przestrzega- 
niem jak największej oszczędności czasu 

1 ograniczaniu uczestników narad do ilości 

niezbędnej, a w końcu w 

12) szkoleniu, instruowaniu i 

kwalifikacji pracowników. 


10) 


11) 


podnoszeniu 


Analizując sprawy złączone z zaopatrzeniem 
materiałowym, trzeba podkreślić, że na tym po- 
lu oszczędności powinny być największe. 

Wymienić tu trzeba konieczność zmniejszenia 
zużycia materiałów, paliwa i energii. W szcze- 
gólności: 


a) oszczędnościowe racjonalizowanie rozcho- 
du paliwa na ogrzewanie warsztatów, pa- 
rowozowni, garaży, hangarów, lokali służ- 
bowych, poczekalni pasażerskich itp., 

b) oszczędności w zużyciu energii i materia- 
łów świetlnych przez zracjonalizowanie 
ilości punktów świetlnych, ich siły i cza- 
su oświetlenia obiektów, lokali, placów, 
pojazdów, peronów, sygnałów oraz torów 
kolejowych, 

c) ustalanie i usprawnianie norm zużycia i 
premiowanie dobrych wyników oszczędne- 
go rozchodu materiałów pędnych i sma- 
rów. 

Wiele uwagi poświęcać należy najdalej idące- 
mu wykorzystaniu odpadków materiałów za- 
stępczych i części zdekompletowanych oraz ob- 
niżeniu zapasów w magazynach z jednoczesnym 
zabezpieczeniem i usprawnieniem dostaw. 

Z tym łączy się ściśle likwidacja materiałów 
nieobrotowych w drodze oddania lub odsprzeda- 
ży ich innym przedsiębiorstwom, instytucjom, 
urzędom. 

Składowym elementem kosztów własnych są 
ceny materiałów i inwentarza użytkowego, dla- 
tego uaktualnianie cen ich ma doniosłe znacze- 
nie w wygospodarowaniu oszczędności. Z tym 
łączy się np. przystosowanie rusztów palenisk 
kotłów do opalania ich miałem węglowym, lub 
węglem  drobnoziarnistym lub niesortowanym, 
którego cena jest znacznie niższa od ceny węgla 
grubego sortowanego. 

Bardzo ważnym zagadnieniem jest zorgani- 
zowanie i wytwarzanie we własnych warszta- 
tach produkcji nieznormalizowanych części za- 
miennych takich jak podkładek, złączy, śrub, 
niezbędnych do wykorzystania staroużytecz- 
nych, przestarzałych typów podkładów żelaz- 
nych oraz innych materiałów budowlanych, na- 
wierzchni, części taboru, urządzeń i inwentarza. 
Tu trzeba by jeszcze wspomnieć o usprawnie- 
niu normalizacji materiałów, części zamiennych 
oraz inwentarza w kierunku zmniejszania ilości 
typów i wymiarów. 

Naturalnie nie można zapominać również o 
racjonalnej gospodarce szynami, podkładami 
i materiałami nawierzchni. 

W drogach kołowych należy poświęcić wiele 
uwagi na maksymalne wykorzystanie źródeł 
materiałów miejscowych, takich jak kamienio- 
łomy i żwirownie, które w wielu przypadkach 
z powodzeniem mogą zastąpić sprowadzane z 
dalekich odległości materiały kamienne na pod- 
kład, a nawet na nawierzchnię. 

Akcja wygospodarowania oszczędności idąca 
w wyżej wskazanych kierunkach będzie sku- 
teczna, jeżeli — mówiąc słowami naszego Ko- 
misarza Oszczędnościowego -- sięgniemy o jak 
największe współdziałanie, wykorzystamy ini- 
cjatywę, zdolność, spostrzegawczość i zawodo- 
we doświadczenie mas pracujących; mają one 
warunki dostrzegania i ujawnienia tych źródeł 
i kierunków wygospodarowania, których my 
nieraz nie dostrzegamy lub nie doceniamy. 


Dr inż. MIECZYSŁAW BESSAGA 


PARĘ UWAG W SPRAWIE PODZIAŁU PREMII 
MIĘDZY GRUPY WSPÓŁPRACUJĄCE 
PRACOWNIKÓW 


W obecnym systemie gospodarczym dużą rolę 
w budżecie pracowników: odgrywają premie itp. 
nagrody pieniężne, zależne od osiągniętych wy- 
ników i nasilenia pracy. W wielu przypadkach 
można się spotkać z problemem ustalania wy- 
sokości tych nagród dla zespołów i grup, które 
łącznie przyczyniły się do osiągnięcia takich czy 
innych wyników, a następnie rozbicia tych sum 
globalnych pomiędzy pracowników. Należało by 
się tu z jednej strony kierować względem: 


a) na stosunek procentowy wykonanej pracy 
do planu w danym okresie (rocznym, kwar- 
talnym względnie miesięcznym) oraz ewen- 
tualnie, 


b) na zwiększenie lub zmniejszenie się tej pra- 
cy w porównaniu z analogicznym okresem 
ubiegłym, 


z drugiej zaś strony wziąć pod uwagę ilość 
wchodzących w rachubę pracowników, ważność 
ich pracy oraz stopień pilności — znajdujący 
mniej lub więcej sprawiedliwy i obiektywny 
wyraz w ocenach kwalifikacyjnych. 


Sposób postępowania przy podziale premii 
niech ilustruje konkretny przykład. Przedsię- 
biorstwo ma do dyspozycji kwotę А пр. 
20.000.000 zł do rozdziału między określoną ilość 
pracowników zajętych częściowo w zarządzie 
centralnym, częściowo zaś w siedmiu oddzia- 
łach. Sumę A podzielimy przede wszystkim na 
część Az , przypadającą na centralny zarząd 
oraz na część Ao przeznaczoną dla oddziałów, 
najlepiej proporcjonalnie do ilości „pracowni- 
ków zastępczych“. Wielkość tę otrzymamy, dzie- 
ląc pracowników zarządu i oddziałów na kilka 
grup, różniących się nasileniem i ważnością pra- 
cy, przy czym każdej z tych grup odpowiada 
pewien współczynnik pracy wi , wahający пр. 
od 1,0 do 2,0. Mnożąc ilość ludzi a , zawartą w 
każdej grupie przez odpowiedni "współczynnik 
i dodając te iloczyny, otrzymamy wspomnianą 
wyżej ilość pracowników zastępczych: 


(2 ai ил), dla zarządu 
(У a, шј Ша oddziałów 


a stąd już bezpośrednio wynika podział kwoty 


A na część przypadającą na zarząd A, oraz na 
oddziały А, , a mianowicie: 
А (Ха; w; ), 
> (За; wi ), -+ (Уау wi ). AE (0) 
__А Qa wi) 
4, Żar wę) - (За wi), ЖАМ (5) 


Aby operować liczbami szczegółowymi, przyj- 
mijmy, iż ilość osób zajętych w zarządzie wy- 


nosi 110, w oddziałach 650 oraz że podział na 
grupy o różnych współczynnikach wygląda jak 
następuje: 


Zarząd 
5 prac. o współcz. pracy ма = 2,0 
15 ” ” ” W3 а AT 
35 ” ” ” w2 = 1,5 
55 22 ” 22 W1 =? 1,0 
Oddziały 
50 prac. o współcz. pracy ws = 1,7 
250 , » „о Ма. = 1,5 
550°, S У == РТ, 


(Ха, ил ), =5: 2,0+15: 1,7-+ 35. 1,5+-55*1,0=431 
(Ха, wi ) =50- 1,7 -- 250. 1,5-4 350. 1,0 =810 
(За, w; ), -+ (Ха, W; )o = 958 


_ 20.000.000 · 14 


НЕ — 3.000.000 zł 
958 - 

A, — =0:000.000 ' 810 , 550.000 zł 
953 


Z kolei należy wyznaczyć sumy premiowe Аі 
А, ..dla poszczególnych oddziałów, dające łą- 
cznie kwotę A . Tu można przyjąć za punkt 
wyjścia rozmaite mierniki. Jeżeli ilość perso- 
nelu w oddziałach jest dobrze dostosowana do 
ilości i efektu wykonywanej pracy, wskazanym 
by było oprzeć się tu również przede wszystkim 
na ilości pracowników zastępczych, zajętych w 
poszczególnych oddziałach. Niech te ilości wy- 
noszą: 


(Хаг ил у = (За; му), --(Ха, ше), = 10: 1,7 + 
49: 1,5 1-60 · 1,0= 140 

(2 a; Wi „= Та, Wi ј == (Ха, шы) == 52,7 +: 
зБ ШІ се 08 

(Хал рез д Зря ОЕ 96 


Razem ilość pracowników zastępczych we 
wszystkich oddziałach wyniesie, jak już wspom- 
niano poprzednio, 810. 


Gdyby wszystkie oddziały pracowały jedna- 
kowo dobrze wykazując między innymi jedna- 
kowe w przybliżeniu przekroczenia planu pra- 
cy w procentach oraz taki sam procentowy jej 
wzrost w porównaniu z okresem ubiegłym, kwe- 
stia podziału byłaby rzeczą prostą: należało by 
sumę A, podzielić proporcjonalnie do wielkości 
(Ха, пл), otrzymując dla poszczególnych od- 
działów kwoty: 


А 


A, = Å, = А, = -> · 140 = 2.938.000 zł 
810 
А, 

A, =A; = Ap = ---. 98 = 2.057.000 „ 
810 
А, 

‚ == —%- 96 = 2.015.000 , 
810 


Zazwyczaj jednak wyniki pracy w różnych 
oddziałach są różne. Niech wskaźniki procento- 
we wykonanej pracy w stosunku do planowanej 
wynoszą dla oddziałów kolejno: 


pi = 108% 
p: = 115% 
рз = 100% 
ра = 128% 
ps = 107% 
pe = 112% 
рт = 102% 


Wzięto tu pod uwagę przypadek, że wszyst- 
kie oddziały wykonały plan z pewną nadwyżką, 
z wyjątkiem trzeciego, który wykonał go w ilo- 
ści ściśle projektowanej (100%). Zachodzi py- 
tanie, co by należało zrobić z oddziałami, które 
planu w całości nie wykonały. Tu zachodzą 
dwie ewentualności. Jeśli różnica między pra- 
cą wykonaną a planowaną jest nieznaczna lub 
spowodowana przyczynami od danego oddziału 
niezależnymi, powinno by się go przy podziale 
premii uwzględnić — oczywiście przypadłaby 
nań stawka odpowiednio zmniejszona. Gdyby 
natomiast niewykonanie planu w przewidzianej 
wysokości pochodziło z winy oddziału, należało 
by go przy premiowaniu pominąć. 


Wskaźniki procentowe wykonaia planu mo- 
żemy albo uwzględniać drogą zwyczajnego pro- 
porcjonalnego zwiększenia odnośnych kwot (alt. 
I), albo też zastosować progresję, zwiększając 
wybitnie udział w premii oddziałów, wykazu- 
jących najlepsze rezultaty (alt. II). 


_ Przy altermatywie I wzory na kwoty przypa- 
dające na oddziały otrzymują postać: 


У. (Ха; 
sę = А өй: (3) 
У [ рк (Ха; w ј ] 
(k — numer kolejny oddziału) 


Licznik we wzorze (3) przedstawia iloczyn 
utworzony z sumy pracowników zastępczych da- 
nego oddziału przez odnośny wskaźnik wykona- 
nia planu, mianownik zaś sumę takich iloczy- 
nów, rozciągniętą na wszystkie oddziały. Kwoty 
przypadające na oddziały według wzoru (3) ze- 
stawiono poniżej. 


A, = А. · 108. 140 =Å 16120: — 
89. 018 89. 018 
= A, - 16,980/, — 2.886.600 zł 
АА, 161000 А. ~ /18,00/, = 3675.800 zł 
89. 018 
АА, 1-000 д. 15,780/, — 2674.100 , 
89. 018 


АЕА ЕЧ ӘМ меду. 14.007. == 2805.800 2 
89. 018 

А Ау: 30486 д. 11,780/, = 2002.600 „ 
89 - 018 

А А, 102976 — др 12,380/, — 2096.100 , 
"307 89. 018 

АТА. 19792 А - 11,00, 1870.000, 
89: 018 


Stosując alternatywę II możemy пр. nadwyż- 
ki do 10% ponad plan uwzględniać tylko w po- 
łowie, od 10% до 20%/6 w faktycznej wysokości, 
ponad 20% w wysokości dwukrotnie zwiększo- 
nej. Wtedy wielkości tych zmodyfikowanvch 
wskaźników „р. “ przedstawiają się, jak ро- 
niżej: 


Ра = 100 — (p, — 100). > = 104 


ОАО S Fpa — 10] 4100 2 
ЕБ Ж О 
Раз == 100 


р = 100 + 10 - 5 + 1099 4- 8,2 = 131 


1 


раз = 100 + 7 _- == 1035 


Р”: = 100 - 10: ; -- 2 = 107 


pz; = 100 1-2: 


Na poszczególne oddziały pryzpadną teraz 
sumy, wynikające ze wzoru (4): 
М” = А, · pzk (У ai wi) К 
У [рак (У ai wi) К] 
a w szczególności: 
дун А, · 104: 140 E А: 14560 R: 
87 5128 87. 123 
= А, · 16,71%, = 2840.700 zł 


„_ Ао: 15: 400 


(4) 


—А,: 17,68°/, = 3005.600 zł 


87 . 123 
Дро СВОЙ A уб угор, 07319007, 
87. 123 
„_ №: 181.98 _ А, 121888 _ 
| 87. 123 87 · 128 
= Ao ` 14,789, = 2504.100 zł 
Ар бо s Bog. 11.640, 197808000 
87 . 128 
AJ" =A 10 486 А. 12,04//— 2046.800 zł 
87. 123 
А” = „Во: 9686 д. 11,180/, = 1892.100 zł 
87. 123 


Można by wreszcie progresję uwzględnić w 
sposób — że się tak wyrażę — ciągły np. przy 
pomocy wzoru 


Ё = 100  P — 100) (5) 
20 
czyli dla kolejnych oddziałów 
par тоб 295 24052 
20 
2 
ЧЕ FE 
20 
рә! = 100 -+ 0 == 100 
EEK. 
„а ==400-F == 1 180, 
Рх 20 | 
Ba" 1004 ава ТРОН 
20 
192 
„' = 100 -- — = 107,2 
Р: г 20 
EEEE обја 
БГУ 20 


Zamiast wskaźników wykonania planu było 
by niekiedy wskazanym przy podziale premii 
pomiędzy oddziały wziąć pod uwagę zmianę wy- 
ników pracy w czasie, czyli porównanie wyni- 
ków aktualnych z wynikami w analogicznym 
okresie ubiegłym. Oznaczmy przez tu, із, 13... 
stosunki procentowe pracy wykonanej w posz- 
czególnych oddziałach w danym okresie do pra- 
cy w okresie ubiegłym, zaś przez ty, tz» Е 
stosunki zmodyfikowane przez uwzględnienie 
progresji (wypośrodkowane podobnie, jak oma- 
wiane przed chwilą wskaźniki p, ). 

Podział premii pomiędzy oddziały dokony- 
wałby się teraz przy pomocy wzoru (6) wzgl. (7) 
zależnie od tego, czy uwzględniamy jedynie 
wskaźniki t, czy też równocześnie t oraz p. 

A (фур ы Сен е (6) 


У [К ; (та, ш, ІН 


А, ` tk · pk (ха, wi )К 
x [tk “рК (га Wi )k] 


Oczywiście wejdą tu zmodyfikowane wskaź- 
niki tz pz zamiast t p w razie zastosowania 
systemu progresywnego. 

Pozostaje do rozpatrzenia przypadek, kiedy 
ilość personelu w oddziałach nie jest dobrze do- 
stosowana do ilości wykonywanej pracy, co zre- 
sztą z reguły nie powinno mieć miejsca. Wtedy 
przy ustalaniu kwot premiowych powinniśmy 
się kierować nie ilością pracowników zastęp- 
czych, lecz raczej ilością wykonanej pracy, 
względnie wysokością osiągniętych wyników fi- 
nansowych. 

Wprowadzenie mierników opartych na wyni- 
kach finansowych było by zasadniczo aktualne 
tylko wtedy, gdy na wyniki te personel oddzia- 


Ak (t,p) = (7) 


łu wywiera wpływ. Oznaczmy przez # К mierni- 
ki proporcjonalne do osiągniętych wpływów 
(netto lub brutto), zaś przez fk mierniki zmo- 
dyfikowane przez uwzględnienie współczynni- 
ków eksploatacji „ek“ tj. stosunków kosztów 
własnych do wpływów. Mierniki ЕК, dałyby 
się obliczyć przy pomocy wzoru empiryczne- 
go (8). 


tk, = fes pa Ee wik) 
ek 
a — wartość stała пр = 0,05 


Wzory na podział premii pomiędzy oddziały 
przyjęłyby teraz postać 


Ari "EEE (9) 
У pk fk, 
względnie 
A, pk епк fk, 
Ку“ (gpu EZ EO 10 
Fa БРЕ ' tk - fk, 24 


zależnie od tego, czy bierzemy pod uwagę tylko 
wskaźniki p f czy też równocześnie p t f. Jak 
już przed tym wspomniano, zamiast t k p k mo- 
гпа wstawić w odpowiednie wzory tk, ipk, 
jeśli stosujemy vrogresję. Trzeba zauważyć, iż 
uwzględnianie progresji przyczynia się do wzro- 
stu współzawodnictwa między oddziałami, a stąd 
do uzyskania lepszych wyników gospodarczych 
w danym przedsiębiorstwie. 


Wyznaczenie wskaźników f К, przedstawia 
tabl. I, w której za wielkość Ё К przyjęto stosu- 
nek procentowy wpływów w danym oddziale 
do wpływów całkowitych. W tabl. II i III prze- 
prowadzono podział premii pomiędzy oddziały, 
a mianowicie w tabl. II przy pomocy wzoru (9) 
zaś w tabl. III przy pomocy wzoru (10). Oddział 
3-ci wykazujący niekorzystny — większy niż 
100 — współczynnik eksploatacji mógłby być w 
ogóle od uczestnictwa w premii wykluczony. 
O ile jednak ten współczynnik da się usprawie- 
dliwić okolicznościami zewnętrznymi, o ile wi- 
doczną jest jego poprawa w porównaniu z okre- 
sem ubiegłym — tak iż w najbliższej przyszło- 
ści okaże się on “przypuszczalnie niższym, niż 
100 — uczestniczenie tego oddziału w premii 
jest uzasadnione. 


Po ustaleniu w taki lub inny sposób sum pre- 
miowych dla oddziałów należy przystąpić do po- 
działu tych sum pomiędzy poszczególnych pra- 
cowników. Tutaj prócz wspomnianego wyżej 
wskaźnika pracy w odgrywa dużą rolę ocena 
kwalifikacyjna, znajdująca swój wyraz we 
wskaźniku kwalifikacji x i, który przyjmuje np. 
wartość 0,05, 1,0, 1,5, i 2,0. 


Kwotę przypadającą na danego pracownika 

określa wzór: 
k. w x’ 
Чыры UP 
28; WD X 

A k oznacza tu sumę przypadającą na cały od- 
dział w х” — wskaźniki pracy i kwalifikacji 
odnośnego pracownika. 


(11) 


Mianownik У а; w; x; jest wielkością podob- 
ną do omawianej poprzednio sumy pracowni- 


ków zastępczych. Wyznaczymy go, dzieląc pra- 
cowników na grupy różniące się wskaźnikami 
w oraz x (przy czym w obrębie każdej grupy 
wielkości w; oraz х; są stałe), mnożąc ilość 
osób w każdej grupie przez dotyczące wskaźni- 
ki w x, oraz sumując otrzymane iloczyny. Oczy- 
wiście lepiej by było opierać się na czynniku 
więcej uchwytnym i mniej subiektywnym, niż 
niekoniecznie prawidłowa ocena kwalifikacyj- 
na, jednakże w razie niemożności wprowadzenia 
innych mierników i ten sposób podziału premii 


w oddziale między pracowników może się przy- 
czynić do zwiększenia współzawodnictwa mię- 
dzy nimi, a tym samym do zwiększenia wydaj- 
ności pracy. 

Już po napisaniu tych kilku uwag przeczyta- 
łem interesujący artykuł inż. W. Dębskiego pt. 
„Próba oceny wyników współzawodnictwa pra- 
cy jednostek administracyjnych'* (Przegląd Ko- 
munikacyjny 1949/1). Niezależnie od tez ogól- 
nych mamy tu przedstawione szczegółowo po- 
równanie 14 wydziałów komunikacyjnych, zaj- 


Tablica L 


Wyznaczenie zmodyfikowanego 


wskaźnika wyników finansowych 


(uwzględniającego współczynnik eksploatacji) 


а го 


Namet Wskaźnik | Współczyn- Ж 2 1 уш Rubryka Zmodyfikowany 
; wyników nik 100 ck А wskaźnik fkz = fk · 
kolejny 4 т, Б an mO poprzednia 
ЕСЕТ finansow. | eksploatacji Фа a L=t,05 AL] | + а ү ы 100) | 
fk ck ck 
и 
1 15 90 111,11 11,11 0,56 1,56 28,4 
2 20 82 121,95 21,95 1,10 2,10 42,0 
8 16 102 98,04 —1,96 — 0,098 0,912 14,6 
4 14 92 108,70 8,70 0,44 1,44 20,2 
5 12 95 105,26 5,26 0,26 126 15,1 
6 12 85 117,65 17,65 0,88 1,88 226 
y 11 95 105,26 5,26 0,26 1,26 13,9 
Tablica П. 


Podział premii pomiędzy 7 oddziałów przy uwzględnieniu wskaźników wyników finansowych 


i wykonania planu 


Wskaźnik 
wykonania 
p anu 
pkz 


Wskaźnik 
finansowy 
fkz 


Numer 
kolejny 
oddziału 


fkz. pkz 


1 23,4 104 2433,6 
2 42,0 110 4620 
3 14,6 100 1460 
4 20,2 131 2646 
5 15,1 103,5 1562,8 
6 22,6 107 2418,2 
00 13,0 101 1408,0 


У fkz, pkz 


Udział procentowy 
oddziału w premii 


Kwota 
premiowa 


14,719), 2.501.000 
27,92 „ 4.747.000 
8,82 , 1.499.000 
16544,5 15,99 „ 2.718.000 
9.45 „ 1.607.000 
14,62 „ 2.485.000 
8,49 , 1.443.000 


Tablica Ш. 


Podział premii pomiędzy 7 oddziałów przy uwzględnieniu wskaźników finansowych wykonania planu 
oraz zmiany wielkości pracy w porównaniu z okresem ubiegłym 


с=ш= шсш 1 E ш. и и тие ош 


ró Wskaźnik Wskaźnik Udział procentowy 
Bin: URE wykonania | 2011810 wal fkz. pkz. | У ка. рка. | oddziału w premii Kwota 
olejny finansowy kości pracy К 
oddziału fkz planu wobec okre- tkz tkz. 109 _fkz. pkz. tkz. | premiowa 
pkz su ub. tkz У fkz. pkz. tkz. 
c RE на сас ал ы а Пе И У 22-ы, 
1 23,4 104 105 255.528 9580 2.300 000 
2 42,0 110 115 531.300 28,14 , 4.784.000 
8 14,6 100 105 153.300 81256 1.381.000 
4 20,2 131 140 370.400 1.888.074 19,62 , 3.335.000 
5 15,1 103,5 105 164.094 8,69 , 1.477.000 
6 22,6 107 110 266.009 14,09 , 2.395.000 
7 13,9 101 105 147.410 TELT 1.828.000 


Tablica У. 


Podział premii pomiędzy 14 wydziałów na podstawie 
3-ch współczynników 


Ез Współczynniki e Udział proc. 
КЕ pomocnicze он wydziałów 
ES —5 80 5 ш ргетіі 
TE т b а =5а| a abc 
2З бе| = 100 у abc 
1,050 | 1,215 | 1,125 | 1,485 | 
2(8)| 1,275 | 0,981 | 1,119) 1,400 7,84 , 
3 (С) | 0.900 | 0,820 | 1,055 | 0,779 4,07 „ 
4 (0)] 1,375 | 0,900 | 0,826 | 1.022 5,84 , 
5(Е)| 1,150 | 0,978 | 0,897 | 1,009 БЕ 
6 (Е) | 0,750 | 1,015 0,854| 0,650 | 19146 3,39 > 
7 (С)| 1,100 | 1,013 | 0,622] 0,693 3,62 , 
8(Н)| 1,100 | 1,082 | 0,6941 0,826 4,31 , 
о (1 | 1,275 | 1,402 | 1,255 | 2,243 ІШЕГІ Z 
10 (К) | 1,100 | 2,300 | 1,305! 3,302 ШАЙЫН» 
11(1) | 0,975! 1,145! 1,217) 1,359 7,10 , 
12(М) 0,725 | 1,082 | 1,440 | 1,180 5,00 , 
13(N)| 0,900 | 0,961 | 1,284 | 1,111 5,80 , 
14 (Р) | 1,275 | 0,839 | 2,044 | 2,187 1142, 


mujących się utrzymaniem dróg kołowych. Od- 
bywa się ono na podstawie trzech głównych, 
zasadniczych współczynników: 1) współczynni- 
ka charakteryzującego obciążenie pracą, 2) 
sprawność organizacyjną oraz 3) wysokość 
kosztów jednostkowych. Każdy z tych głów- 
nych współczynników jest funkcją czterech do 
pięciu współczynników pomocniczych, elemen- 
tarnych. 


Na takich, czy innych współczynnikach moż- 
na by również oprzeć podział premii pomiędzy 
oddziały względnie wydziały. Jeśli chodzi o sam 
tok obliczenia, to możliwe jest zastosowanie 
trzech ważniejszych alternatyw: 


1) podział podług średniej arytmetycznej 
współczynników 
APE ZE AM (12) 


У (жа -|-i > Za 


„Akin 
2) podział podług średniej geometrycznej 
ЖАЗАР 
AJ m. А ВИТА Ө 


. 4 (13) 
z [Их Yi Zi.. | 


3) podział podług iloczynu współczynnika (го- 
dzaj proporcjonalności złożonej) 


Xi Yi 74.. 


А; = А. 
А) 


(14) 


We wzorach (12) — (14) А oznacza całkowitą 
sumę premiową, przeznaczoną do podziału A; 
— sumę przypadającą na dany oddział X; } Zi .. 
współczynniki charakteryzujące jego działal- 
ność, n — ilość tych współczynników. 


Jak z formy wzorów (12) — (14) wynika, za- 
łożono tu, że zwiększanie się współczynników 
świadczy o polepszeniu działalności oddziału, 
zasługującym na premiowanie. O ile by jakiś 
współczynnik był tak dobrany, iż wzrost jego 


świadczyłyby o pogarszaniu się działalności czy 
gospodarki oddziału powinna wejść we wzory, 
(12) — (14) jego odwrotność. 

Najłatwiejszym jest podział premii według 
wzoru (12) tj. proporcjonalnie do średniej 
arytmetycznej współczynników. Wzór (13) wy- 
maga znajomości operowania logarytmami, — 
celem wyznaczenia n tych pierwiastków 
i dlatego trudno, aby w praktyce mógł znaleźć 
większe zastosowanie. Jeśli chodzi o wzór 
(14), to wyliczenie występujących w nim ilo- 
czynów przy pomocy arytmometru lub suwaka 
logarytmicznego nie wymaga zbyt wiele czasu. 
Ponieważ wielka dokładność w wyznaczaniu 
występujących tu iloczynów nie jest potrzebna, 
z korzyścią dałby się tu zastosować graficzny 
sposób mnożenia, oparty na twierdzeniu Talesa 
(o Rroporcjonalności odcinków powstałych przy 
przecięciu dwóch promeni wychodzących z te- 
go samego punktu przez proste równoległe). 
Korzyść z zastosowania wzoru (14) polęga na 
tym, iż oddziały przodujące otrzymują bardzo 
wysokie ostateczne współczynniki — będące ilo- 
czynami współczynników elementarnych — 
a tym samym i wysoki udział przy podziale 
premii. Metoda oparta па  proporcjonalności 
złożonej posiada wybitnie progresywny charak- 
ter, przyczyniający się do zwiększenia współza- 
wodnictwa między zainteresowanymi jednost- 
kami. 

W celu zorientowania się, jak się odbija za- 
stosowanie każdej z wyżej wspomnianych al- 
ternatyw, przeliczyłem je wedle wzorów (12) 
— (14). Konkretny przykład na podstawie da- 
nych zaczerpnięto z artykułu inż. Dębskiego, 
zestawiając otrzymane wyniki w tabl. IV. Ma- 
my tu do czynienia z 14 jednostkami (wydzia- 
łami) oraz 13 elementarnymi współczynnikami. 
Alternatywy A i B, odpowiadające wzorom 
(12) i (13) nie wykazują zbyt wielkich odchyleń 
pomiędzy udziałami poszczególnych jednostek 
w premii — natomiast zastosowanie wzoru (14) 
sprawia, że wydziały przodujące są wybitnie 
uprzywilejowane, wydziały zaś słabsze — prak- 
tycznie biorąc są od premiowania zupełnie wy- 
łączone. Jak widać z tabl. IV na 6 takich wy- 
działów przypadają kwoty od 0,2% do 0,5% 
kwoty ogólnej, a za tym znikomo małe, co moż- 
na by uważąć za objaw do pewnego stopnia 
ujemny. Wobec powyższego było by wskaza- 
nym nie operować w rozpatrywanym przypad- 
ku zbyt wielką ilością współczynników elemen- 
tarnych, lecz wyznaczyć najpierw kilka współ- 
czynników ważniejszych (np. przez wzięcie 
średniej arytmetycznej z elementarmych współ- 
czynników pokrewnych), a następnie dopiero 
obliczać udziały w premii wzorem (14). Taki 
sposób postępowania zastosowałem w tabl. V— 
mamy tu również wydatny udział w premii wy- 
działów lepszych, ale różnice między premią 
osiągniętą przez wydział najlepszy i najgorszy 
(czy najsłabszy) nie jest tak rażąca; wynosi ona 
5:1, a nie 120:1, jak by to wynikało z oblicze- 
nia na podstawie zbyt wielkiej ilości współ- 
czynników elementarnych, przeprowadzonego 
w tabl. IV. 
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Dr KONRAD BEISTER 


GENEZA CZECHOSŁOWACKIEJ STREFY 
WOLNOCŁOWEJ W SZCZECINIE 


Porty wolnocłowe pośredniczą w ruchu tran- 
zytowym między portami obcych krajów, gdyż 
umożliwiają one przeładunek towarów bez do- 
pełniania formalności celnych odnośnie towa- 
rów mających być przeładowanymi. Czechosło- 
wacja do końca pierwszej wojny światowej, 
wchodząc w skład monarchii austriacko - wę- 
gierskiej, miała zapewnioną możność korzysta- 
nia z portów adriatyckich. Budowa kolei alpej- 
skich ułatwiła korzystanie z portów adriatyc- 
kich, gdyż nowe linie kołejowe w wydatny spo- 
sób skróciły odległość dzielącą czeskie ośrodki 
przemysłowe od Adriatyku. Sytuacja uległa 
zmianie z chwilą ukończenia pierwszej wojny 
światowej, gdyż powstałe na podstawie trakta- 
tu wersalskiego państwa, stanowiące przedtem 
część składową monarchii austriacko - węgier- 
skiej, jak Czechosłowacja, Węgry i Austria poz- 
bawione zostały bezpośredniego dostępu do mo- 
rza. Państwa te, chcąc brać udział w handlu za- 
granicznym, usiłowały zapewnić sobie korzyści 
płynące z dostępu do morza drogą zawierania 
umów z sąsiadnimi państwami, posiadającymi 
porty morskie, celem korzystania z tych por- 
tów. Umowy te zapewniały tym państwom też 
korzystanie z uprzywilejowanych taryf kolejo- 
wych i ułatwień tranzytowo-celnych przy prze- 
wozie towarów na wchodzących w rachubę li- 
niach kolejowych oraz na przyznawaniu w od- 
nośnych portach stref wolno-cłowych. Przypa- 
trując się bliżej tym zagadnieniom, musimy za- 
uważyć, że przy zawieraniu tego rodzaju umów 
ważną rolę odgrywały względy komunikacyjne 
poszczególnych portów, gdyż zrozumiałym jest, 
że dla państw posiadających porty morskie na- 
der ważną rolę odgrywać musiała kwestia za- 
pewnienia im możliwie wielkiego ruchu handlo- 
wego i przeładunkowego, który warunkował ich 
rozwój. Kraje położone zdala od morza jak np. 
Szwajcaria interesowały się uzyskaniem stref 
wolno-cłowych w portach krajów graniczących 
z morzem i posiadały nawet własne statki, nie 
mając bezpośredniego dostępu do morza. 

Artykuł niniejszy ogranicza się tylko do Cze- 
chosłowacji i ma za zadanie wykazać, jak kraj 
ten w okresie między dwoma wojnarai świato- 
wymi potrafił zapewnić sobie korzystanie z por- 
tów obcych, przy czym zagadnienie to może 
nas interesować i z tego powodu, że dotyczy ono 
Polski po odzyskaniu portu w Szczecinie. 

Traktat Wersalski zapewnił Czechosłowacji, 
mimo znacznej odległości dzielącej ją od morza, 
korzyści płynące z bezpośredniego przeładun- 
ku morskiego przez porty w Hamburgu i Szcze- 
cinie. Artykuł 363 traktatu wersalskiego po- 
stanawia: 

„Niemcy wydzierżawią Państwu Czechosło- 
wackiemu w portach w Hamburgu i Szczecinie 
na okres 99 lat przestrzenie, które będą родда- 


ne pod przepisy o strefach wolnych, a przezna- 
czone dla bezpośredniego tranzytu towarów idą- 
cych z tego państwa albo do niego kierowa- 
пусћ“. 


Artykuł 364 postanawia: 


„Wytknięcie tych przestrzeni, ich urządzenie, 
sposób ich eksploatacji i w ogóle wszelkie wa- 
runki ich użytkowania, łącznie z ceną dzierża- 
wy będą ustalone przez specjalną komisję zło- 
żoną: z jednego delegata Niemiec, 1 delegata 
Państwa Czechosłowackiego i 1 delegata Wiel- 
kiej Brytanii. Warunki te będą mogły być pod- 
dawane rewizji co lat 10 w taki sam sposób. 
Niemcy z góry zgłaszają swoją zgodę na posta- 
nowienia, które tak zostaną powzięte”. 

Czesi początkowo nie Śpieszyli się z zrealizo- 
waniem uprawnień, przysługujących im na pod- 
stawie traktatu wersalskiego mimo, iż świado- 
mi byli korzyści, jakie tą drogą mogą osiągnąć. 
Jeszcze przed pierwszą wojną światową рбіпос- 
na część Czech ciążyła ku portom północnym, 
południowa zaś ku portowi w Trieście. Budowa 
kolei alpejskich przez Austrię, które oddano do 
eksploatacji krótko przed pierwszą wojną świa- 
tową, skróciła znacznie drogę do Triestu, a po 
upaństwowieniu kolei prywatnych w Austrii 
(1906 — 1910) zastosowano politykę taryfową, 
która silnie popierała port w Trieście. Dzięki 
temu udało się Austrii znacznie rozszerzyć za- 
sięg zaplecza portu triesteńskiego i to nie tylko 
na obszar własnego państwa, lecz nawet na 
część Niemiec (Bawaria), przy czym wykorzy- 
stano partykularne nastawienie się ówczesnej 
bawarskiej polityki kolejowej. 

W roku 1918 sytuacja uległa zupełnej zmia- 
nie, Triest przypadł Włochom i utracił uprzy- 
wilejowane stanowisko, jakie dotychczas po- 
siadał w Austrii. Wprawdzie Włochy, widząc 
zamieranie Triestu jako portu, dokładały wszel- 
kich starań, aby zapewnić mu w dalszym ciągu 
warunki rozwoju przez stworzenie odpowied- 
niego zaplecza, lecz staraniom tym stała na 
przeszkodzie bliskość granicy jugosłowiańskiej 
i konkurencja portu w Wenecji. W tej sytuacji 
potrafili sobie Włosi poradzić, udało im się 
przeprowadzić, że w traktacie pokojowym w St. 
Germain zamieszczono postanowienie nakłada- 
jące na Austrię obowiązek wprowadzenia w 2у- 
cie postanowień taryfowych, które popierać 
miały kierowanie przewozów do portów adria- 
tyckich. Na Austrię nałożono obowiązek udzie- 
lania zniżek taryfowych dla przesyłek kierowa- 
nych do portów adriatyckich, dochodzących do 
60% w stosunku do taryfy normalnej towaro- 
wej obowiązującej wewnątrz Austrii. Postano- 
wienie to traktatu w St. Germain było wpraw- 
dzie ograniczone czasowo na. trzy lata, lecz przy 
sposobności zawierania umowy w sprawie kolei 


Południowej nałożono ponownie na Austrię о- 
bowiązek stosowania analogicznego zobowiąza- 
nia taryfowego co do adriatyckiej polityki ta- 
ryfowej na okres trwania tejże umowy tj. do 
końca roku 1968. 

Czechosłowacja na podstawie umowy w Sóv- 
res i późniejszymi umowami kolejowymi zosta- 
ła również zobowiązana do uprzewilejowania 
pod względem taryfowym w Trieście. W ten 
sposób udało się Włochom ściągnąć do Triestu 
znaczny ruch przeładunkowy, oparty na sztucz- 
nych podstawach ekonomicznych, sprzecznych 
z naturalnymi założeniami rozwoju międzyna- 
rodowego tranzytu. Warunki uzyskane przez 
Włochów na rzecz portu w Trieście nie mogły 
być trwałe, gdyż ograniczone były czasowo po- 
stanowieniami umów, na których się opierały. 
Ponadto w danej sprawie wyeliminowana była 
konkurencja kolei niemieckich z uwagi na po- 
stanowienia artykułu 378 traktatu Wersalskie- 
go w związku z artykułami 323, 325, 326 wspo- 
mnianego traktatu. W myśl tychże postanowień 
zrzekli się Niemcy ustanawiania na szkodę któ- 
regokolwiek z państw sprzymierzonych i stowa- 
rzyszonych wszelkich opłat dodatkowych, oraz 
wszelkich pośrednich czy bezpośrednich opłat 
przy wywozie lub przywozie przez porty nie- 
mieckie, a w szczególności we formie taryf 
kombinowanych. Postanowienia te obowiązy- 
wały Niemcy przez przeciąg pięciu lat, licząc od 
uprawomocnienia się traktatu Wersalskiego. 
Gdy w roku 1925 wspomniane wyżej osranicze- 
nia, nałożone na Niemcy traktatem odpadły, 
Koleje Rzeszy mogły za pomocą specjalnych ta- 
ryf portowych i ułatwień przewozowych stwo- 
rzyć dogodne warunki konkurencyjne dla 
swych portów północnych. 

Walka konkurencyjna między zainteresowa- 
nymi w sprawie portów północno-niemieckich i 
adriatyckich trwała przeszło dwa lata, w czasie 
której stosowano z obu stron daleko posunięte 
zniżki taryfowe. Czesi korzystali z tej wojny ta- 
ryfowej, otrzymując od Włoch i Austrii wydat- 
ne zniżki taryfowe, od kolei niemieckich otrzy- 
mywali również tak znaczne zniżki taryfowe, 2е 
korzystając z portów północno - niemieckich 
koszt przewozu równał się kosztom przewozu 
do Triestu. Czechom ułatwiała sytuację jeszcze 
ta okoliczność, że mieli do dyspozycji rzekę Ła- 
bę, która umożliwiała im tani przewóz towarów 
drogą wodną wprost do portów niemieckich. 
Korzystne to stanowisko mogli Czesi wykorzy- 
stywać tylko tak długo, dopóki trwała walka 
taryfowa między kolejami niemieckimi, włoski- 
mi i austriackimi, która umożliwiała Czechom 
stosowanie na własnych liniach kolejowych 
normalnych taryf przy eksporcie. 

Walka taryfowa skończyła się w roku 1928 
i Czesi szybko przystosowali się do nowo wy- 
tworzonej sytuacji. Czeski minister handlu oś- 
wiadczył, że należy wyzyskać drogi wodne Ła- 
by i Dunaju, gdyż Hamburg i Bratysława nada- 
ją się korzystniej dla przeładunku towarów 
czeskich, i nie widzi powodu bronienia intere- 
sów włoskich wobec istnienia lepszych i tań- 
szych dróg komunikacyjnych. Przystąpiono bez- 


zwłocznie do rokowań w kierunku wyzyskania 
praw czeskich odnośnie uzyskania stref wolno- 
ełowych w portach w Hamburgu i Szczecinie, o- 
partych na przytoczonych powyżej postanowie- 
niach traktatu Wersalskiego. Czesi zamierzali 
uruchomić żeglugę nie tylko między swym kra- 
jem a portem w Hamburgu, tworząc samodziel- 
ne czechosłowackie towarzystwo akcyjne dla 
żeglugi na rzece Łabie, lecz postanowili stwo- 
rzyć też własne linie okrętowe z Hamburga do 
krajów zamorskich, aby w zupełności unieza- 
leżnić się od wszelkich obcych wpływów. 

Opierając się na postanowieniach traktatu 
Wersalskiego, zażądali Czesi od Niemiec odda- 
nia im w Szczecinie i Hamburgu gotowego tere- 
nu portowego wraz z wszelkimi urządzeniami, 
potrzebnymi do dokonywania przeładunku. Po- 
nadto odnośnie tych terenów zażądali uznania 
suwerenności państwowej czeskiej, mimo, і2 
traktat Wersalski określił wyraźnie, że w da- 
nym przypadku chodzi tylko o dzierżawę, a więc 
tylko o przejściowe odstąpienie praw użytko- 
wania. Łączyła się z tym zagadnieniem też kwe- 
stia uregulowania dolnego biegu rzeki Łaby, a 
część tych kosztów musiałaby ponosić Czecho- 
słowacja. 

Rokowania ciągnęły się długo i w rezultacie 
Czesi otrzymali w Hamburgu teren portowy do 
własnej dyspozycji. Przy układaniu umowy o- 
brano drogę wskazaną w art. 364 traktatu Wer- 
salskiego, oddając sprawę do decyzji komisji 
trzech, złożonej z delegatów Niemiec, Czecho- 
słowacji i Wielkiej Brytanii. W. M. Hamburg, 
jako właściciel terenów portowych, zawarło u- 
mowę na 99 lat, a dzierżawione przestrzenie о- 
znaczono jako czechosłowacki teren dzierzawny 
dla żeglugi rzecznej w porcie hamburskim. Prze- 
znaczono go do bezpośredniego ruchu tranzyto- 
wego do Czechosłowacji, a więc do ruchu tran- 
zytowego między morzem a Czechosłowacją 
przez czechosłowacki teren dzierżawny w porcie 
w Hamburgu bez przeładunku na niemieckim 
obszarze celnym. Nawet w razie zaistnienia siły 
wyższej, powodzi lub awarii przyjęto istnienie 
bezpośredniego ruchu tranzytowego, choć prze- 
ładunek stawał się koniecznym. Odnośnie admi- 
nistracji dzierżawionego terenu miały zastoso- 
wanie art. 328 — 380 traktatu Wersalskiego. 
Spór miał rozstrzygać stały Międzynarodowy 
Trybunał w Hadze, jeżeli nie doszłoby do ich po- 
lubownego załatwienia. 

Umowa dzierżawna, której czas trwania okre- 
ślono na 99 lat, składa się z 4 rozdziałów i 22 
artykułów. Ustalono tereny dzierżawne (przy 
nabrzeżu drezdeńskim i Halle), rozgraniczono 
je, określono czynsz dzierżawny i omówiono 
formalne przekazanie dzierżawcy terenów. 
Urządzenia i budowle na dzierżawionym tere- 
nie pozostawiono dzierżawcy na własność za 
osobnym odszkodowaniem i określono też wa- 
runki, na jakich dzierżawcy wolno wznosić no- 
we budowle na wydzierżawionym terenie. Mia- 
sto Hamburg, jako właściciel portu, zobowią- 
zało się zbudować na własny koszt połączenie 
wydzierżawionego terenu z koleją portową, któ- 
rej tory doprowadzono do granicy terenu. Za 


używanie torów kolei portowej zobowiązała się 
Czechosłowacja do uiszczania opłat wedle usta- 
lonych stawek. Eksploatację dzierżawionego 
terenu mogła republika czechosłowacka prowa- 
dzić albo sama, lub przez osoby trzecie jako 
poddzierżawców. Postanowiono wreszcie zgod- 
nie z umową portową zawartą w dniu 21 lute- 
· go 1929 między zarządem kolei rzeszy a mia- 
stem Hamburgiem jako właścicielem portu, że 
ruch kolejowy na wydzierżawionym terenie ure- 
gulowany zostanie na ogólnych warunkach sto- 
sowanych w porcie hamburskim i w tym wzglę- 
"dzie Czechosłowacja zawrze odnośną umowę z 
właściwą dyrekcją kolei niemieckich. Postano- 
wienia końcowe uregulowały załatwienie spraw 
spornych, mogących wyniknąć ze stosowania i 
wykładni umowy dzierżawnej, a na przypadek 
niemożności osiągnięcia. porozumienia rozstrzy- 
gać miał stały Międzynarodowy Trybunał w 
Hadze. 

Powyżej podane są warunki umowy, dotyczą- 
czej jedynie korzystania z części terenów portu 
rzecznego w Hamburgu. Ponieważ Czesi wystaą- 
pili również o przydzielenie im terenu portowe- 
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Ogólno krajowy system komunikacyjny z 
punktu widzenia jego gospodarczo-społecznego 
zmaczenia podzielić można na szereg grup. 

Na najwyższym szczeblu znajdować się będą 
międzynarodowe połączenia i linie transporto- 
we, które włączają kraj w gospodarkę między- 
narodową. W naszych warunkach należą tu 
przede wszystkim linie żeglugowe, łączące nas 
z portami całego świata oraz linie kolejowe, łą- 
czące nas z krajami sąsiadującymi lub 
z krajami, które na skutek naturalnych warun- 
ków gospodarczych są związane z naszym prze- 
mysłem lub naszymi portami. Udział naszego 
kraju we współżyciu ogólnoświatowej rodziny 
narodów ułatwiają również linie lotnicze, mie- 
dzynarodowa sieć dróg wodnych śródlądowych 
oraz dogodne arterie drogowe dla komunikacji 
samochodowej. Wszystkie te linie komunikacyj- 
ne w granicach państwa odpowiednio poprowa-- 
dzone, zagęszczone i uzupełnione tworzą wew- 
nętrzny system komunikacyjny, na którym 
opiera się całe nasze życie gospodarcze, a przede 
wszystkim realizacja zamierzeń wynikających 
z wieloletniego planowania. . 

Obok jednak dalekobieżnych linij komunika- 
cyjnych, każdy teren i każde skupisko ludzkie 
posiada swoje własne, wewnętrzne potrzeby 
komunikacyjne, związane w mniejszym lub 
większym stopniu z liniami dalekobieżnymi, a 
w pewnych przypadkach zupełnie od nich nieza- 
leżne. 


Przykładem tych wewnętrznych potrzeb ko- 
munikacyjnych określonego terenu może być 
np. system kujawskich kolejek wąskotorowych, 
związanych z przemysłem cukrowniczym i wy- 


go, dostępnego dla statków o większym zanu- 
rzeniu, doszło następnie do zawarcia umowy do- 
datkowej. W umowie tej przewidziano wydzier- 
żawienie republice czechosłowackiej lub wska- 
zanemu przez nią towarzystwu prywatnemu 
przestrzeni nadbrzeżnych w porcie hambur- 
skim, dostępnych dla statków morskich wraz z 
urządzeniami lub też urządzonego terenu porto- 
wego w Szczecinie i to pod jak najkorzystniej- 
szymi warunkami. W tym przypadku okres 
trwania umowy dzierżawnej określono na lat 
50, licząc od dnia zawarcia dotyczącej umowy. 
Podpisanie umów nastąpiło 2 listopada 1929 r. 
Czechosłowacja skorzystała z uprawnień, wy- 
nikających z umowy dzierżawnej, i poddzierża- 
wiła eksploatację terenu czechosłowackiemu 
Towarzystwu akcyjnemu żeglugi na rzece Ła- 
bie. Część terenu przekazano towarzystwu dla 
własnej eksploatacji, resztę zaś (2/3) oddano 
tylko w administrację, przez co stworzono moż- 
liwość uwzględnienia przy przydziale terenów . 
w hamburskiej strefie wolnocłowej przedsię- 
biorstw, które mogły się zgłosić z wnioskiem o 
dzierżawę terenów w czasie późniejszym. 
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soko postawioną produkcją rolną Kujaw. Innym 
przykładem mogą być kolejki wąskotorowe 
gdańskie, obsługujące wewnętrzne potrzeby Żu- 
ław. Obok tych potrzeb, wynikających z natu- 
ralnych warunków gospodarczych, każde więk- 
sze skupisko ludzi, zarówno miasta jak i zespo- 
ły osiedli, wytwarzają innego rodzaju potrzeby 
wewnętrznej komunikacji t.zw. typu miejskie- 
go. Przeprowadzenie rozgraniczenia pomiędzy 
poszczególnymi grupami potrzeb i systemów ko- 
munikacyjnych jest dość trudne. 


Z formalno-prawnego punktu widzenia moż- 
naby tutaj oprzeć się na przestarzałej już usta- 
wie z 17.11.1932 r.*), która rozróżnia „koleje 
znaczenia miejscowego użytku publicznego" 
i „koleje miejskie”. 

Według art. 1 cyt. ustawy, pierwsze z nich 
mają „za zadanie przewóz osób i ładunków do 
i od kolei znaczenia ogólnego, lub uskutecznie- 
nie tego przewozu w komunikacji miejscowej“. 
Koleje miejskie zaś wg art. 32 cyt. ustawy 
„Służą do utrzymania osobowej komunikacji ko- 
lejowej w miastach w poziomie jezdni ulicznej, 
albo też pod ziemią, lub nad ziemią“. Linie te 
w pojęciu ustawy mogą być przedłużane poza 
granice miasta w sferze jego wpływów. W myśl 
tego ostatniego przepisu kolej miejska może, a 
według zasad planowania przestrzennego, ро- 
winna rozszerzać swój zakres działania i stać się 
również koleją podmiejską czy dojazdową. Ten 
zaś typ kolei może być równie dobrze przy do- 
prowadzeniu go w pobliże obszarów kolejowych 


*) Ustawa o koncesjach na koleje znaczenia miejsco- 
wego i koleje miejskie Dz. U. R. P. Nr 38, poz. 391. 


uważany za koleje znaczenia miejscowego w 
zrozumieniu art. 1. Jak widzimy, rozróżnianie 
typów kolei w tych warunkach, nawet przy po- 
mocy ustawowych pojęć jest dosyć trudne. Nad- 
to koleje te mogą być każdej chwili zastąpione, 
inną trakcją np. trolleybusową, czy też autobu- 
sową, wówczas stajemy wobec pozornego non- 
sensu, jakim wydawał się np. napis na autobu- 
sach „Elektryczne Koleje Dojazdowe' w War- 
szawie. 

Spotyka się też często określenia rodzaju ko- 
munikacji na podstawie szerokości torów czy 
rodzaju trakcji. Są to również określenia nie- 
ścisłe. gdyż zarówno szerokość torów jak i ro- 
dzaj trakcji mogą być łatwo stosunkowo zmie- 
nione (elektryfikacja, postulat ujednolicenia 
szerokości kolejek wąskotorowych i t.p.). Okre- 
ślenia tego rodzaju są tym bardziej niewłaściwe, 
że o szerokości torów budowanej kolei decydują 
w wielu przypadkach trudności terenowe, unie- 
możliwiające budowę kolei nórmalnotorowej, 
bądź momenty gospodarcze, a więc możli- 
wości łatwiejszej amortyzacji przy tańszych 
kosztach budowy, a ograniczonych przewidy- 
wanych przewozach. W wielu krajach, głównie 
zaś w Szwajcarii i Belgii, koleje wąskotorowe 
spełniają rolę kolei magistralnych i mają po- 
ważny udział w ogólnokrajowych przewozach. 
Bardziej oddającym sens są określenia oznacza- 
jące ich charakter w stosunku do obsługiwane- 
go terenu, a więc określenia takie jak „miej- 
skie“, „podmiejskie“ i „dojazdowe. Określenia 
te — jak już wskazywaliśmy na przykładzie 
ustawy z 1932 r. nie są również ścisłe, lecz mogą 
mieć zasadnicze znaczenie przy określaniu, 
gdzie kończy się „miejscowy“ charakter kolei, 
a zaczyna ogólno-państwowy, choćby na tej sa- 
mej szerokości torów oparty. 

Można również spotkać się z określeniami ko- 
lei „gospodarczych“ czy też „drugorzędnych“, 
lub też „podrzędniejszych*. Wszystkich tych 
określeń nie można stosować bez ryzyka poważ- 
niejszych omyłek i nieporozumień. 

Te trudności w formułowaniu i określaniu 
przedmiotu rozważań mając na uwadze, posłu- 
giwać się będziemy określeniem „komunikacji 
regionalnej“ jako pojęciem, które bez względu 
na rodzaj stosowanej komunikacji wyodrębnia 
ją pod względem funkcjonalnym z ogólno-kra- 
jowego systemu komunikacyjnego. 


W zaspakajaniu miejscowych, regionalnycn 
potrzeb uczestniczą, lub mogą uczestniczyć 
wszelkie techniczne, dostępne człowiekowi 


środki komunikacyjne od najbardziej prymi- 
tywnego transportu wykonanego siłą mięśni 
ludzkich aż po najbardziej nowoczesne osiąg- 
nięcia techniki transportowej. Ramy tego arty- 
kułu nie mieszczą całokształtu niezmiernie in- 
teresującego tematu, musimy zatym ograniczyć 
do transportu ujętego w jakiś „system“, a z po- 
śród transportu ujętego systemem — wykroić 
tylko węższy, aczkolwiek najistotniejszy wyci- 
nek transportu publicznego, noszącego znamio- 
na służby użyteczności publicznej. 

Stąd, pod pojęciem „komunikacji regional- 
пе)“ należy rozumieć działalność wszelkich sto- 


jących do dyspozycji mieszkańców regionu pu- 
blicznyvych Środków komunikacyjnych, mają- 
cych charakter użyteczności publicznej, a służą- 
cych do zaspakajania wewnętrznych potrzeb re- 
gionu. 

Określenie regionu komunikacyjnego spoty- 
Кату już w „Geografii Kolejowej“ dr Т. Bissa- 
gi, który, mówiąc o podziale geografii komuni- 
kacyjnej, wspomina о „mało uzasadnionym 
i 5рогпу w nauce podziale na geografię regio- 
раза i powszechną, czyli ogólną“. Mimo za- 
strzeżeń dr T. Bissagi, podział ten wydaje się 
słuszny. 

Określenie komunikacji regionalnej oparte 
jest o pojęcie przestrzenno-funkcjonalne jakim 
jest region. 

W zasadzie w planowaniu przestrzennym po- 

jęcie regionu związane jest z przyrodzonymi 
warunkami danego obszaru. Takie jednak okre- 
ślenie mie wystarcza. Obok bowiem naturalnych 
warunków działa na przestrzeni wielu wieków 
człowiek. Skutki jego działalności w wielu przy- 
padkach zmieniłv granice regionu lub stworzyły 
nowe regiony. Z tych powodów — pojęcie re- 
gionu jest pojęciem dość względnym. W Polsce 
brak wyraźnych granic naturalnych pomiędzy 
poszczególnymi regionami geograficznymi, gos- 
podarczymi czy antropogeograficznymi powo- 
duje, że za podstawę podziału regionalnego 
przyjmuje się zespoły osiedli ludzkich lub mia- 
sta z ich strefą wpływów. 
_ Planiści określają strefy te dość różnie. Naj- 
bardziej przyjętym jest podział na trzy strefy. 
Strefa pierwsza obejmuje przestrzeń jaką za- 
mieszkują ludzie pracujący w danym mieście. 
Człowiek, dążąc do lepszych i zdrowszych wa- 
runków mieszkalnych, osiedla się poza granica- 
mi zwartej zabudowy. Za cenę codziennych 
przejazdów do pracy i powrotu — uzyskuje lep- 
sze warunki mieszkaniowe. Wielkość więc strefy 
mieszkaniowej wyznacza sprawność komunika- 
cji granicą czasu przejazdu, której przekrocze- 
nie już nieopłaca się człowiekowi pracującemu 
w mieście. Im szybsza, tańsza i wygodniejsza 
będzie komunikacja pomiędzy mieszkaniem a 
miejscem pracy, tym strefa mieszkaniowa bę- 
dzie większa. Stąd też istnieje ścisła współzależ- 
ność pomiędzy komunikacją a wielkością regio- 
nu. Ideałem oczywiście byłyby miasta albo zes- 
poły osiedli o takim układzie funkcjonalnym, 
aby typ komunikacji masowej był całkowicie 
zbyteczny, a więc jakieś — jak wylicza prof. 
Tołwiński *) — 400 hektarowe osiedla. 

Skoro zaś ideał taki jest przy większych sku- 
piskach ludzkich nie do zrealizowania, to czas 
przejazdu do pracy nie powinien przekraczać 
10% czasu pracy w obie strony, a więc przy 


„8-mio godzinnym dniu pracy: 40 — 50 minut. 


Oczywiście takie warunki, w których przejazd 
w jedną stronę wynosiłby tylko 20 — 25 minut, 
są w wielu przypadkach nieosiągalne. Przy 
przeciętnej szybkości handlowej około 12 — 16 
km/godz. obecnych środków komunikacyjnych 
-— zasada ta dałaby się zrealizować w osiedlach 


ж) Prof. Tołwiński „Urbanistyka“. 


о obszarze około 1600 ha. Praktyka, szczególnie 
w regionie Warszawy wskazuje, że górną grani- 
се, poza którą człowiek pracy nie osiedla się — 
jest jedna godzina podróży w jedną stronę. Stąd 
maksymalną granicą regionu mieszkalnego 
określa komunikacja jednogodzinnym czasem 
przejazdu. 

Poza regionem mieszkalnym rozciąga się dru- 
ga strefa, przyjmując określenia przyjęte w pla- 
nowaniu przestrzennym, „małego regionu“, a 
więc terenów, z których mieszkaniec korzysta 
jako z terenów wycieczkowych i letniskowych. 
2 drugiej strony strefa ta zaopatruje zazwyczaj 
miasta w jarzyny, owoce, nabiał i t.p. Istnieje 
więc stała, wzajemna penetracja wytwarzająca 
również potrzeby komunikacyjne, jednak już w 
skali niecodziennej. Jej obszar zależy również 
od stojących do dyspozycji środków komunika- 
cyjnych i ich kierunków. Granicę tej strefy wy- 
znacza 2 — 3 godzinny czas przejazdu. 

Pojęcie regionu wielkiego, obsługiwanego 
raczej dalekobieżną komunikacją, nie wiąże się 
już bezpośrednio z komunikacją regionalną 
i może być pominęte. 

Według referatu Jerzego Kostrowieckiego, 
wygłoszonego na Zjeździe Regionalnym Dyrek- 
су] Planowania Przestrzennego (17.11.1947 т.), 
Polska posiada poza Warszawą sześć ośrodków 
typu prowincjonalnego (Łódź, Kraków, Wro- 
cław, Poznań, Gdańsk, Szczecin) i około 25 
ośrodków typu regionalnego. 

Obok regionów opartych wyraźnie na miej- 
skich skupiskach istnieją jeszcze regiony pow- 
stałe przez wspólne powiązanie szeregu osiedli 
w jeden zespół. Powiązania te są przeważnie ty- 
pu gospodarczego, w większości przemysłowego, 
a z punktu widzenia komunikacyjnego wymaga- 
ją specjalnych miejscowych rozwiązań. Typo- 
wym przykładem może być Śląsk lub też wspo- 
mniane już Kujawy, na których stosunkowo 
gęsta sieć kolei wąskotorowych, powstałych pod 
naciskiem potrzeb przemysłu cukrowniczego, 
stwarza wyraźny i zamknięty w sobie region 
komunikacyjny. 

Innymi, dość charakterystycznymi regiona- 
mi, są tereny turystyczno-uzdrowiskowe Pod- 
karpacia lub Dolnego Śąska, czy też skupiający 
wszelkiego rodzaju problemy komunikacyjne 
region zespołu portów Gdańska i Gdyni, po- 
siadający odmienne od innych regionów potrze- 
by w zakresie komunikacji. Potrzebą np. regio- 
nu Gdańska i Gdyni jest połączenie z jednej 
strony liniami żeglugowymi z portami całego 
świata, z drugiej liniami kolejowymi z całym 
krajem, a przede wszystkim ze Śląskiem. 

Nadto potrzebuje оп linij tranzytowych 
wzdłuż szlaku Morze Czarne — Bałtyk, czy po 
przez Bramę Morawską z krajami naddunajski- 
mi, sieci połączeń wodnych śródlądowych 
i wreszcie dobrych połączeń lotniczych. Wszyst- 
ko to jednak nie wyczerpuje jego potrzeb komu- 
nikacyjnych. Obok tych wielkich szlaków dla 
Gdańska i Gdyni równie ważne są połączenia 
typu regionalnego — w granicach zespołu obu 
portów i osiedli związanych z portami. Ta, acz- 
kolwiek w stosunku do pierwszej mała komu- 


пікасја, ma zasadnicze znaczenie gospodarcze, 
bez niej bowiem porty Gdańska i Gdyni oddali- 
łyby się od siebie w czasie tak dalece, że ich ze- 
społowość praktycznie  przestałaby istnieć. 
Wreszcie region Gdański — to również Żuławy 
i pas Wybrzeża o głębokości 50 do 100 km oraz 
Zatcka Gdańska. Przykład ten dobrze uwypu- 
kla różnorodność potrzeb komunikacyjnych 
jednego z regionów. 

Zaspokojenie „wielkich“ potrzeb komunika- 
cyjnych nie zawsze pokrywa się z potrzebami 
regionalnymi. 

Dla większości miejscowości położonych w re- 
gionie wielkich miast, lub skupisk przemysło- 
wych, połączenia dalekobieżne są mniej ważne 
od połączeń wewnętrznych — regionalnych. Dla 
Włoch, czy Brwinowa ważniejsze są wszelkie po- 
łączenia z Warszawą, niż fakt bezpośrednich 
połączeń ze Śląskiem lub Gdańskiem. Są wresz- 
cie osiedla i całe regiony, dla których połączenia 
dalekobieżne same w sobie nie przedstawiają 
żadnych praktycznych wartości, a połączenia 
wąskotorową kolejką z pobliską fabryką czy cu- 
krownią jest kwestią życia lub nędzy i głodu. 
Aktywizacja gospodarcza kraju zależy przede 
wszystkim od linij komunikacyjnych, lecz co 
najmniej w równej mierze regionalnych jak 
dalekobieżnych. 

Problem komunikacji regionalnej należy do 
tych nielicznych w Polsce zagadnień, na które 
przemiany społeczno-gospodarcze dokonane na 
przestrzeni okresu powojennego nie miały za- 
sadniczego wpływu. Istniejący w tej dziedzinie 
chaos zarówno organizacyjny jak i struktural- 
ny datujący się zresztą od czasów przedwojen- 
nych, nie uległ żadnemu polepszeniu tak dalece, 
że istnieją trudności nawet przy ilościowym ze- 
stawieniu przedsiębiorstw pracujących w za- 
kresie komunikacji regionalnej. 

W aktywizacji gospodarczej kraju współdzia- 
a ze sobą różnorodna pod względem technicz- 
nym i gospodarczym komunikacja. Reprezentu- 
је ona mozaikę, trudną do znormalizowania 
i prawidłowego sharmonizowania. O ile jednak 
problemy komunikacji dalekobieżnej są już uję- 
te w jednolity system (PKP, LOT, PKS), o tyle 
komunikacja regionalna pod każdym względem 
wymaga jeszcze podstawowych ustaleń. Zna- 
leźć ona musi własną, określoną pozycję w ogól- 
no-krajowym systemie komunikacyjnym i wła- 
sny, sharmonizowany z ogólno-krajowym syste- 
mem zakres pracy, oparty o współdziałanie 
wszystkich dyspozycyjnych środków komuni- 
kacyjnych. Współdziałanie to, Ściśle określone, 
ale w sposób umożliwiający .eląstyczne dostoso- 
wywanie się do aktualnych potrzeb i postępu 
technicznego, jest podstawą ogólnokrajowego 
sytemu komunikacyjnego. Określenie zasad te- 
go współdziałania jest prawem i obowiązkiem 
państwa. Zaplanowanie sieci komunikacyjnej 
oraz jej podstaw ekonomicznych i technicznych 
jest warunkiem sine qua non uniknięcia w przy- 
szłości dwóch niebezpiecznych skutków, mogą- 
cych powstać z dzisiejszego stanu: miejscowe- 
go przeinwestowania i nadprodukcji usług 
przewozowych. 


ZESTAWIENIE WYNIKÓW EKSPLOATACYJNYCH 
PRZEDSIEBIORSTW КОМОМКАСУЈМУСН W SKUPIENIACH LUDZKICH 


za I-szy kwartał 1949 r. 


A. TRAMWAJE: 


s а лалы. е 
Мі Przebieg wozów Przewóz pasaże: ów Wpływy brutio | 
w 1000 km w tysiącach w milionach zi 
ж ж Э) 

1 Bielsko Wa “ыы ка. 158.8 — 16:2 1426.2 = При 10.6 + 7.1 
2 У Боа ли ни и НЕ 0, 614.5 + 9.6 4466.8 — 26.8 39.4 +21.6 
3 Eblas „tg. ATT 223.0 — 28.1 742.7 —84.5 8.2 + 7.9 
4 Gdanske Wwa ы 1762.6 — 5.3 10488.1 — 8.6 111,6 --20.5 
5 (GORZÓWA + „Г УУ — - -- - -- -- 

6 (она 2 о и с сд 154.6 + 8,8 690.1 — 58 77 --28.3 
7 Inowrocław sea. 58.4 — 4.3 366.4 —89 3.9 --22 
8 Jelenia Сота. . . . . 273.9 — 8.1 1497.8 + 3.3 16.1 +21 
9 Katowice. ы” ЖА: 4583.6 | — 3.2 38682.83 — 29 327.4 — 2.6 
10 Kraków ao а, и. 1942.1 | = Jig 20593.5 — 8.8 208.2 4-25 
11 Берсе 4 78 зо — — -- — — = 
12 оТ с 5887.4 -- 0.5 56007.0 0) 406.9 --60 
13 Łódź podmiejska . . . 1919.2 + 0.7 8013,4 — 5.1 91.6 — 5.7 
14 Olsztyn ee ea: -- -- - — — = 
15 Ропа «|. jak: 2661.0 + 0.9 26347.0 + 22 199.8 + 32.8 
16 При Түзге б. 1013 + 3.4 188 0 -- 2.5 = 
17 ©2С2ес1 оно. FA" в 1988.8 SE 10 13036.5 -- 9.1 111.1 --46.5 
18 Шорман е: 325.8 — 1.0 2617.6 08:2 27.0 427.5 
19 Май ус - и. 572.2 + 2.9 5544.3 —16 40.0 475 
20 МЕРА аз 5294.5 = „l 74870.4 --22.5 585.3 +19.2 
21 постами rz а” 3290.2 , --10.4 88196.8 = 189.5 ++ 4.7 


В. AUTOBUSY: 


д 

2 | Bydgoszcz а. о a 61 7, +88 329.9 4-88.5 39 || --М5 
8 Gdanskin а и ©. 541.2 +18.4 1344.6 — 87.5 51.4 — 28 
4 ОВО САЛА 22222 0 9.2 = gi] 66 4 --67 505) чр Я 
5 Jelenia Góra . . . . . 72 —18.2 21.8 +11.2 96 -- 25 
6 KLAKON Wa 15% 134.5 4-58 702.1 +24.5 16.5 --26 
Е EOG wg Ра Мара ки А] 88.7 +28 | 540.3 ЧА || А 40 
8 Boznan А co ин Z: 169.4 — 5.5 880.7 —28.5 10.0 +23.5 
9 Szczecina тағы „ke. 86.5 --18.6 157.7 --55 6.6 | — 31.5 
10 morn т. АРУ К: 49,9 + 6.7 374.9 +25 54 | +25.5 
11 Warbrzychk 2 5 О. 44.3 --146 89.3 --178 1.4 --250 
12 | Warszawa р. 1794.3 —11.9 22020.4 --15 1813 --18.3 
13 МОЕТ Ли a е”. 248.3 —25 1199.5 — 36 20.3 — 8.8 


C. TROLLEYBUSY: 


Bielsko". в ва (7. 62.8 —6.4 124.4: —16.3 8.8 --20.5 


1 (аап əз СРВ. е 431.6 —23 3468 4 25.2 53.8 | +-12 | 
2 Буу "> ЖАУАР? -- -- — = = == 
3 Hoznan лига Је но и 155.7 -- 2.4 1396.9 — 9.2 12.9 -|-33 
4 Wałbrzych ТУ 124.8 +87.5 1188 --120 10.9 --85 
5 Warszawa". 368.8 + 1.1 5809 -+26 44.1 +26.5 
UWAGA: Od 1 stycznia zostały wprowadzone nowe *) w porównaniu z роргхедп m kwarta.em w procen- 
stawki przewozowe. tach. 


(Dane zaczerpnięte z materiałów Związku Przeds. Kom. w Polsce). 


STATYSTYKA PRZEWOZÓW KOMUNIKACYJNYCH 


Jedno- | 1938') | 1947 | 1948 i 
Wyszczególnienie , stka P М 
rzeciętne 
- miary ; 1 | 
miesięczne 1 ЕР v 
Koleje: | 
Przewóz pasażerów 10001 | 18.821 | 27.611 32,318 [28.207 | 26.887 \ 29.166 29,981 31.542 | 30.032 | 31.459 | 33.440 | 36.040 | 8,556 35.197 | 36.108 | 38.254 
» » mil. раза- | > | 
żer.- km. 622 1 497 1641 | 1.255 | 1.166 | 1.510 | 1.424 | 1599 | 1.611 | 2.024 | 2.018 | 1.830 | 1811 | 1.690 | 6.755 1.496 
Przewóz towarów 2) 1000 t. | 6.260 7.852 9.533 | 7.851 | 7.679 | 8848 | 9.810 | 8.302 | 9.413 |. 9.737 |10.051 | 10.400 | 11.665 11.657 | 9,483 8.737 
f М mil. t-km| 1.564 | 1.771 2365 | 1:962 | 1882 2.188 | 2.272 | 2.087 | 2,364 | 2.489 | 2.523 | 2.651 | 2.743 | 2.868 | 2.352 | 2.184 
Porty morskie 
| 
Ruch statków: | В 
Weszło: ogółem 1000 989,6 |. 419,9 635,2 | 4940-| 472,5 | 546,0 | 694,5 | 614,7 | 651,9 | 728,7 | 711,7 | 729,7 | 626,9 | 645,2 | 712,1 | 630,6 
NRT 4 | 
Gdynia — Gdańsk т 939,6 | 374,8 485,4 | 436,1 | 395,1 | 437,1 | 543,9 | 454.0 | 483,9 | 529,2 | 539,7 | 568,7 | 458,8 | 468,8 | 506,7 449,6 
аи) б Ж 847 120,9 | 465 | 545 | 88,5 | 118,9 | 124,1 | 123,7 | 1516 | 139,5 | 181,7 | 1423 | 1518 | 182,8 | 160,5 
Pozostałe porty 4) 2 X 10,4)| 289 | 11,4 | 22,9| 254| 317) 366| 43) 479| 3825) 23,3| 258) 246) 19,6 20,5 
Е | 
Obrót towarów: í | 
Ogółem 1000 t.| 1.358,4 | 891,0 | 1,383,1 |1.032,5 | 954,7 1184,8 |1.481.0 |1.400,0 |1.459.2 |1.562,3 |1.591,5 |1.572,3 |1.508,3 |1.458.5 | 1.441,6 | 1.426,8 
Odys Gdańsk 4 1.3584 | 8075 | 1.060,9 | 902,3 | 801,0 | 980,3 11.1419 [1.048,0 |1.082.6 1.1308 11.178,1 1.216,2 |1.119,1 /1:073,6 |1.057,1 | 1.087,2 
Szczecin?) 5 X 60,5 259,3 | 104,1 | 109,3 | 142,7 | 228,3 | 271,4-| 280,0 | 326,8 | 342,2 | 305,9 | 336,3 | 327,9 | 341,5 | 300,0 
Pozostałe porty 9 г X 23,05) 62,9 | 261] 444!) 6,8 ба | 80,6 | 966 | 1052 | 712| 502| 52,9 | 570) 43,0 39,6 
i ы | | 


1) Dane dotyczą Polski w granicach przedwojennych. - 


2 


2) Przewozy handlowe, 


gospodarcze i wojskowe. 


(Wiademości Statystyczne 


3) Od stycznia 1948 r. łącznie ze Świnoujściem. 3 
Głównege Urzędu Statystycznego) 


4) Od czerwca 1947 r. Ustka, od stycznia 1948 r. Dar- 
łowo; od marca 1948 r. Kołobrzeg. 
5) Przeciętna miesięcy VI — XII. 
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DR TEOFIL BISSAGA 


PROJEKTY NOWYCH 
MIĘDZYNARODOWYCH KONWENCJI 
O KOMUNIKACJI NA DROGACH PUBLICZNYCH 


W komunikacji drogowej, którą rozwój kolei 
w drugiej połowie ubiegłego stulecia przytło- 
czył niejako swym ogromem, a pojawienie się 
samochodu w pierwszym dziesięcioleciu  bieżą- 
cego stulecia niebywale ożywiło, bardzo szybko 
zaistniała życiowa konieczność uregulowania 
wielu zagadnień prawnych i technicznych w za- 
sięgu miedzynarodowym, co bardzo wcześnie 
przyczyniło się do wprowadzenia w życie pierw- 
szej Międzynarodowej Konwencji, regulującej 
podstawowe zasady ruchu pojazdów mechanice- 
nych, podpisanej w Paryżu 11 października 
1909 r., którą Polska ratyfikowała 26 września 
1920 r. (Dz.'U. В. Р. Nr 85, poz. 762). 


Trwający nieustannie szybki wzrost ilości sa- 
mochodów i wzmagający się ruch ich na dro- 
gach publicznych w wielu krajach, a nastepnie 
pierwsza wojna światowa w całej pełni wyka- 
zały przęwozowe zalety samochodów. W krót- 
kim czasie samochód stał się poważnym współ- 
zawodnikiem kolei w przewozach osobowych i 
towarowych na krótsze odległości. 

Pojawiają się nowe problemy, jak potrzeba 
zastosowania jednolitych znaków  erientacyj- 
nych i sygnalizacyjnych па drogach publicz- 
nych, określenia nowych zasąd co do kierunków 
ruchu i wymijania, zachowania odpowiednich 
środków ostrożności przy przejeździe w pobli- 
żu szkół, szpitali, na skrzyżowaniach z koleja- 
mi, szybkości jazdy w mieście i poza jego gra- 
nicami, miejsc postoju, przyczepek itp. 

Zagadnienia te w granicach ówczesnych 
możliwości uregułowano w następujących umo- 
wach międzynarodowych. 

1) Międzynarodowa Konwencja o ruchu sa- 

mochodowym z 24 kwietnia 1926 r. 

1) Międzynarodowa Konwencja o ruchu dro- 
gowym z 24 kwietnia 1926 r. Jednolity 
tekst obu tych Konwencyj ogłoszono w 
Dz. U. R. P.Nr 21, poz. 177 i 178 z 1980 r. 

3) Międzynarodowa Konwencja 0 ujednostaj- 
nieniu znaków i sygnałów drogowych z 
30 marca 1931 r. (Dz. U. К.Р. Nr 87, 
poz. 793 z 1934 r.). 

Druga wojna światowa obok olbrzymiego 
rozwoju motoryzacji zniszczyła w wielu krajach 
Europy dorobek zbudowany na zasadach wy- 
mienionych Konwencyj. 


Zaznaczyć też należy, że w okresie między- 
wojennym Liga Narodów prowadziła badania i 
prace niezbędne do rewizji tych Konwencyj, dą- 
żąc do skodyfikowania międzynarodowego pra- 
wa drogowego w myśl następujących założeń 
podstawowych: zwiększenia bezpieczeństwa ru- 
chu na drogach, popierania rozwoju międzyna- 


rodowej komunikacji drogowej, ujednostajnie- 
nia znaków i sygnalizacji, ustalenia warunków ; 
technicznych, którym powinny odpowiadać dro- 
gowe pojazdy mechaniczne w ruchu międzyna- 
rodowym, ograniczenia formalności celnych i 
innych na granicach państwowych i ogólnego 
ubezpieczenia automobilistów od ryzyka możli- 
wej odpowiedzialności za spowodowane wypad- 
ki. 

Zadania te po drugiej wojnie światowej prze- 
jęła Organizacja Narodów Zjednoczonych. 


W jej ramach działa Komisja Ekonomiczna 
Europejska 7, siedzibą w Genewie, w której ło- 
nie działa Komitet Transportów Wewnętrznych; 
opracowuje on zagadnienia ogólno - komunika- 
cyjne, a sprawy drogowo - komunikacyjne — 
Podkomitet Transportów Drogowych. 


W pracach tych uczestniczą przedstawiciele 
i rzeczoznawcy poszczególnych krajów w tym 
i Polski, i niektórych organizacji międzynarodo- 
wych, zainteresowanych rozwojem motoryzacji 
i transportu drogowego. 


W okresie od czerwca 1948 r. do lutego 1949 r. 
Podkomitet Transportów Drogowych, podzie- 
liwszy zadania między odpowiednie grupy fa- 
chowców opracował następujące projekty: 


I. Międzynarodowej Konwencji o transporcie 
drogowym i samochodowym; 

II. Międzynarodowej Konwencji Celnej o dro- 
gowych pojazdach handlowych; 


ІШ. Międzynarodowej Konwencji Celnej o prze- 
wozie towarów drogami; 

ТУ. Międzynarodowej Konwencji Celnej dla ru- 
chu turystycznego. 


Latem 1949 r. będzie zwołana Światowa Kon- 
ferencja, w celu ostatecznego rozpatrzenia wy- 
mienionych projektów. 

Podstawowe znaczenie posiada projekt Mię- 
dzynarodowej Konwencji o transporcie drogo- 
wym. Zasadnicza Konwencja obejmuje zaledwie 
24 artykuły. Integralną część Konwencji sta- 
nowi 14 załączników, z których najobszerniej- 
szy jest załącznik 4, zawierający postanowienia 
i wzory rysunków, dotyczących znaków sygna- 
lizacji drogowej. 

W samej Konwencji sformułowano ogólne za- 
sady formalno-prawne, a w załącznikach szcze- 
gółowo ujęto zagadnienia techniczne i wyko- 
nawcze. Ma to na celu ułatwienie uczestniczą- 
cym w przyszłej Konwencji zainteresowanym 
państwom przyjęcie wszystkich lub niektórych 
tylko załączników, a nawet ich fragmentów, 
ułatwienie wprowadzenia zmian i uzupełnień 


załączników bez konieczności jednoczesnej zmia- 
ny całej, uwzględnienie wyjątkowych wa- 
runków w pewnych państwach, które nie będą 
mogły od razu w całej rozciągłości zastosować 
Konwencję na całym lub na części swojego ob- 
szaru. 


Projekt zastrzega wszystkim uczestniczącym 
państwom wyłączne prawo ustalania zasad uży- 
wania dróg na ich obszarze suwerennym i wy- 
rażania zgody na wykorzystanie ich dla komu- 
nikacji międzynarodowej. 


Jednocześnie zaś państwa uczestniczące 
przyjmują obowiązek niestosowania jakichkol- 
wiek środków, mogących działać na niekorzyść 
obywateli, towarów oraz pojazdów drogowych 
innego uczestniczącego w Konwencji państwa. 


Projekt wprowadza określenia najczęściej 
używanych pojęć z dziedziny drogowo-komuni- 
kacyjnej, co ma na celu ustalenie ścisłej i nie- 
wątpliwej terminologii w dziedzinie zaintereso- 
wania szeregu państw. 

Do tych określeń należą: 

ruch międzynarodowy, oznacza wszelką ko- 
munikację, w której występuje przekroczenie 
co najmniej granicy jednego obcego państwa; 

droga, oznacza wszelką drogę publiczną, o- 
twartą dla ruchu pojazdów; 


52080, oznacza część drogi normalnie używa- 
nej dla ruchu pojazdów; 

jezdnia, oznacza część drogi o szerokości wy- 
starczającej dla zapewnienia pewnego i wygod- 
nego ruchu szeregu pojazdów; 


kierowca, oznacza każdą osobę, prowadzącą 
na drodze pojazdy, nie wyłączając rowerów, 
zwierzęta juczne,  wierzchowe, pociągowe i 
trzody; 


samochód, oznacza wszelkie pojazdy, zaopa- 
trzone w napęd mechaniczny i kursujący na dro- 
dze o własnej mocy, z wyjątkiem pojazdów szy- 
nowych i poruszanych siłą elektryczności, a 
służących zwykle do przewozu osób i towarów. 
Rowery z motorem pomocniczym o słabej mocy 
mogą być wyłączone z tego określenia, jeżeli 
zainteresowane państwa tak postanowią; 


wielkie arterie ruchu międzynarodowego, 
oznacza szlaki międzynarodowej komunikacji 
drogowej, które poszczególne państwa wzajem- 
nie między sobą ustalą dla zapewnienia ciągło- 
ści tras, ich jednakowych cech charakterystycz- 
nych i wytrzymałości nośnej; 


rower, oznacza każdy przyrząd do jazdy bez 
własnego silnika. Określenie to może obejmo- 
wać też rowery z silnikiem pomocniczym. 


Następnie projekt omawia kierunek jazdy, 
ustalając zasadę jednakowego kierunku na ca- 
łym obszarze każdego państwa. Z kierunkiem 
jazdy łączy się ściśle wymijanie i wyprzedzanie 
pojazdów na drogach, sposób postępowania w 
ruchu na skrzyżowaniach i przejazdach w po- 
ziomie ze względu na niebezpieczeństwo. Szcze- 
gólny nacisk kładzie się na postój pojazdów i 


zwierząt w pobliżu zbiegu dwóch dróg, przed 
zakrętami lub w pobliżu szczytu wzniesienia 
drogi i na przeszkody, które może spowodować 
w komunikacji na drodze niewłaściwy sposób 
załadowania pojazdu. 


Nie wprowadza się natomiast zasadniczych 
zmian w dziedzinie sygnałów świetlnych, w któ- 
re muszą być zaopatrzone pojazdy znajdujące 
się na drogach od zapadnięcia zmroku lub w in- 
nej porze z powodów atmosferycznych. 


Bardzo szeroko omówiono sygnalizację, 
wprowadzając zasadę jej jednolitości na całym 
obszarze każdego umawiającego się państwa 
tak co do kształtu, barwy, symbołu wyrażające- 
go sygnały, jak i odległości od miejsca, dla któ- 
rego sygnał znakowy ustanowiono. W załączni- 
ku 4 ujęto wszystkie sygnały znakowe, dzieląc 
je na 3 rodzaje: 


sygnały, wskazujące niebezpieczeństwo ujęte 
w kształcie trójkąta; 


sygnały, wskazujące na przepisy policyjne, 
ujęto w kształcie koła; 


sygnały informujące — w kształcie czworo- 
kąta. 


Przewidziano też sygnały kombinowane z po- 
wyższych trzech rodzajów. 


Bardzo ważne postanowienia przewiduje pro- 
jekt i odpowiednie jego załączniki co do warun- 
ków technicznych wyposażenia jak i zdatności 
działania samochodów oraz przyczepek i co do 
wymiarów oraz ich ciężaru maksymalnego. Uję- 
to w tych załącznikach szczegółowo przede 
wszystkim wymagania co do urządzeń hamują- 
cych, kierownice, luster dla kierowców, czerwo- 
nych szkieł sygmalizacyjnych, strzałek kierun- 
kowych, sygnałów dźwiękowych, wycieraczek 
automatycznych, szyb ochronnych, tłumików, 
opon i urządzeń zapobiegających samoczynnym 
ruchom pojazdu na pochyłościach. W ogólności 
przyjęto zasadę, że silniki lub ich części skła- 
dowe i inne urządzenia pomocnicze nie powinny 
w granicach możliwości powodować ryzyka po- 
żaru lub eksplozji, wydzielać w sposób szkodli- 
wy gazów spalinowych lub wywoływać nienor- 
malne hałasy. 


Przyjęto następujące wymiary i ciężar ma- 
ksymalny samochodów. А 


metry stopy cale 
Szerokość 2,50 8 2% 
Wysokość 4,00 13 1% 
Długość 


pojazdy dwuosiowe 
pojazdy trzy lub więcej 


11,00 36 l 


osiowe 12,00 39 41% 
pojazdy członowe 14,00 45 11 
pociągi samochod. 
- z jedną przyczepką 20,00 65 115 


pociągi samochod. 
z 2 przyczepk. 24,00 18 9 


Największy tony tony krótkie 
dopuszczalny ciężar (907 kg) 
nacisk na oś najwięcej 

obciążoną 13 14.331 

pojazdy dwuosiowe 19 20,947 

pojazdy trzyosiowe 26 28.662 
pojazdy cztero i więcej- 

osiowe 26 28.662 

pojazdy członowe 26 28.662 

pociągi samochodowe 40 44.100 


Projekt rozróżnia następujące rodzaje samo- 
chodów: 


KATEGORIA A: 

Motocykle z przyczepką lub bez i samochody 
trzykołowe o ciężarze w stanie próżnym nie- 
przekraczającym 400 kg. 


KATEGORIA B: 

Samochody przeznaczone do przewozu osób i 
obejmujące oprócz miejsca dla kierowcy najwy- 
żej 8 miejsc siedzących, lub przeznaczone do 
przewozu towarów, nieprzekraczające ciężaru 
3,500 kg. Do samochodów tej kategorii dołączać 
można lekką przyczepkę. 


KATEGORIA C: 


Samochody przeznaczone do przewozu towa- 
rów, których maksymalny ciężar własny nie 
przekracza 3.500 kg. Można do nich dołączać 
lekką przyczepkę. 


KATEGORIA D: 


Samochody przeznaczone do przewozu osób, 
posiadające poza miejscem dla kierowcy ponad 
8 miejsc siedzących. Do samochodów tej kate- 
gorii można włączyć lekką przyczepkę. 


KATEGORIA E: 


Samochody z poza kategorii В, С lub D, do 
których można włączać ciężkie przyczepki. 

Przez lekką przyczepkę należy rozumieć ta- 
ką, której maksymalny ciężar własny nie prze- 
kracza (50 kg. 


Projekt nie wprowadza większych zmian w 
zakresie numerów imatrykulacyjnych, znaków 
rozpoznawczych i identyfikacyjnych dla samo- 
chodów. Dopuszcza też w pewnych określonych 
warunkach kierowców poniżej 18 lat wieku. 


Il. Podstawową zasadą projektu Konwencji o 
drogowych pojazdach handlowych jest cza- 
sowe zwolnienie od opłat celnych pojazdów 
używanych do przewozu handlowego, pasa- 
żerów i towarów w ruchu międzynarodo- 
wym  imatrykulowanych w każdym z 
państw uczestniczących w Konwencji i na- 
leżących do przedsiębiorstw zarobkowych, 
których siedziba znajduje się na obszarze 
jednego z tych państw, pod warunkiem wy- 
wozu powrotnego. 

Od opłat przywozowych będą zwalniane 
rzeczy osobistego użytku kierowców, żyw- 
ność niezbędna w drodze oraz paliwo i sma- 


ry znajdujące się w zbiornikach w chwili 
wwozu na obce terytorium. 

Dokumenty warunkowego wwozu będą 
wydawane w formie „książeczek z przepu- 
stkami granicznymi“ (Carnet de passages 
en douane według jednakowego wzoru, 
ważnego na obszar jednego lub więcej ob- 
cych państw. 


Państwa udzielą odpowiednim zrzesze- 
niom transportowym na swoim obszarze 
upoważnień do wydawania tych książeczek. 


Nastąpi też uzgodnienie między bezpośrednio 
sąsiadującymi państwami czasu otwarcia gra- 
nicznych posterunków celnych na ustalonych 
drogach międzynarodowych. 


Pojazdy handłowe nie mogą przewozić pasa- 
żerów i towarów na wewnętrznym obszarze 
każdego tranzytowego państwa. 


W ogólności postanowienia tej Konwencji o- 
bejmują niejako wyciąg z prawa celnego w za- 
stosowaniu do drogowych pojazdów  handlo- 
wych, używanych do przewozów międzypań- 
stwowych. 


ІП, Międzynarodowa Konwencja Celna o prze- 
wozie towarów drogami będzie stosowana 
do międzynarodowych przewozów w tran- 
zycie przez obszar jednego lub więcej 
państw. Przewóz ten odbywać się będzie na 
podstawie specjalnego dokumentu, zwane- 
go „książeczką T. I. R.“ (Transport Inter- 
national de marchandises par la route). 

Książeczka ta służy jako podstawa do 
tranzytowej odprawy celnej towarów wie- 
zionych na samochodach, przyczepkach i w 
kontenerach. Na szczególną uwagę zasłu- 
gują techniczne postanowienia, dotyczące 
budowy i urządzeń samochodów ze wzglę- 
du na wymagania celne. Chodzi o proste 
i skuteczne plombowanie celne i zapobieże- 
nie usunięciu części lub całości towaru z 
pod zamknięcia celnego podczas tranzytu 
bez pozostawienia wyraźnych śladów. Do- 
tyczy to również konstrukcji budowy ścian 
pojazdów, podłóg, drzwi, umocowania opon 
na samochodach otwartych itp. Samochody 
i przyczepki używane do przewozu towa- 
rów na zasadach tej Konwencji muszą być 
zaopatrzone w widoczne tabliczki ze zna- 
kiem T. I. R. 


IV. Międzynarodowa Konwencja Celna dla ru- 
chu turystycznego w odróżnieniu od po- 
przednio wymienionych, obejmujących wy- 
łącznie pojazdy naziemne, dotyczy wszyst- 
kich pojazdów drogowych, przyczepek, ro- 
werów, z własnym napędem lub bez napę- 
du, statków powietrznych z napędem lub 
bez (szybowce, balony) i małych jednostek 
pływających, rozrywkowych z motorem lub 
bez motoru. Stosuje się zasady celne wa- 
runkowego wwozu na obszar drugiego lub 
przez obszar drugich państw, podobnie jak 
przy handlowych pojazdach drogowych na 
podstawie książeczek z przepustkami gra- 


nicznymi, odrębnych dla poszczególnych ro- 

dzajów pojazdów i tryptyków przeznaczo- 
nych wyłącznie dla samochodów. 

Z przedstawionego zwięźle obrazu wysunąć 

można następujący wniosek. Motoryzacja i po- 


5. SMUGŁYJ 


stępujące unowocześnienie dróg publicznych na- 
kazuje pilną kodyfikację prawa drogowego w 
interesie ułatwienia komunikacji międzynaro- 
dowej i ulepszenia warunków bezpieczeństwa 
na tych drogach 


WYŻSZE KOMUNIKACYJNE ZAKŁADY 
NAUKOWE W ZSRR 


Pierwszy Instytut Inżynierów Komunikacji 
w Rosji został otwarty w 1809 roku w Peters- 
burgu. Wśród wybitnych ludzi sztuki inżynier- 
skiej, którzy ukończyli na początku instytut 
byli. MELNIKOW i KRAFT, budowniczowie 
drogi żelaznej Petersburg — Moskwa, ŻURAW- 
SKI — twórca teorii budowy mostów, KIER- 
ВЕРЯ — autor obliczeń sklepień cylindrycz- 
nych i wielu innych. 

Petersburski Instytut i jego wychowankowie 
odgrywali wybitną rolę w rozbudowie sieci ko- 
lejowej, w budowie kanałów i portów. Zwalczy- 
wszy ogromne naturalne trudności, naród rosyj- 
ski wybudował wielką syberyjską kolej długo- 
ści około 6.000 kilometrów. Ма czele tego bu- 
downictwa, przedsięwzięcia niespotykanego w 
tym czasie, stał rosyjski inżynier PUSZECZNI- 
KOW, wychowanek Petersburskiego Instytutu 
Inżynierów Komunikacji. Znacznie później, kie- 
dy rozwój produkcyjnych sił kraju wymagał 
nowych połączeń transportowych, utalentowa- 
ni inżynierowie — NAWROCKI, TREGUBOW i 
LIWEROWSKI z powodzeniem wybudowali ko- 
lej Amurską. Nie mniejszym zwycięstwem nad 
surową naturą rosyjskiej północy była kolej 
Murmańska, wybudowana przez strefę lodowa- 
tą przez GORIACZKOWSKIEGO i KRUTIKO- 
WA — wychowanków najstarszego rosyjskiego 
zakładu naukowego. 

Prawie w 90 lat później po otwarciu Instytu- 
tu w Petersburgu, został otwarty drugi komu- 
nikacyjny zakład naukowy — Moskiewska 
Szkoła Inżynieryjna, następnie przekształcona 
na Instytut Inżynierów Komunikacji. W ścia- 
nach tego instytutu, który w dużym stopniu 
przyczynił się do rozwoju kolejnictwa w Rosji, 
powstała najstarsza szkoła rosyjskich specjali- 
stów od budowy mostów oraz ruchowców. Wy- 
bitnymi przedstawicielami tej szkoły są obecnie 
żyjący akademicy G. PEREDERYJ i W. OB- 
RAZCOW. 

Na tych dwóch instytutach kończyła się jed- 
nak ilość wyższych komunikacyjnych zakładów 
naukowych w przedrewolucyjnej Rosji. Kraj 
bezgranicznych przestrzeni i niewyczerpanych 
bogactw naturalnych, kraj o wielkich moż- 
liwościach budownictwa przygotowywał dla sie- 
bie wyjątkowo mało inżynierów. Od dnia o- 
twarcia do rewolucji w 1917 roku, tj. w ciągu 
108 lat Petersburski Instytut Inżynierów Ko- 
munikacji wydał 6115 inżynierów, Moskiewski 
zaś Instytut za czas swojej egzystencji przy 


carskim reżimie -— dał zaledwie 950 inżynie- 
rów. Należy tu podkreślić, że podczas rządów 
radzieckich wyżej wymienione zakłady nauko- 
we przysporzyły krajowi — Leningradzki (Pe- 
tersburski) — 8 tysięcy, a Moskiewski — 11 
tysięcy inżynierów. 

Obecnie w zarządzie Ministerstwa Komuni- 
kacji ZSRR znajduje się 13 instytutów, które 
przygotowały za czas rządów radzieckich ponad 
140 tysięcy inżynierów transportowców. 

Wysiłkiem tego nowego pokolenia inżynierów 
radzieckich w ciągu ubiegłych 3 dziesięcioleci 
wybudowano dużo dróg żelaznych, których dłu- 
gość w porównaniu z przedrewolucyjnym okre- 
sem powiększyła się w dwójnasób — z 58 ty- 
sięcy do 113 tysięcy kilometrów. Nowe kolejo- 
we magistrale wybudowano w środkowej Azji, 
na krańcu Północy i Dalekim Wschodzie. Ra- 
dziecki parowóz przebiega obecnie przez pusty- 
nię Kara - Kum, góry Uralu oraz stepy Kazach- 
stanu. W pięcioletnim planie narodowym roz- 
woju gospodarczego przewidziano znaczną roz- 
budowę dróg komunikacji. Zostanie wybudowa- 
ne 7230 kilometrów nowych kolei, w tej liczbie 
Południowo-Syberyjska kolej magistralna, któ- 
ra połączy centrum kraju z Zagłębiem Kuźniec- 
kim. Dla wykonania powyższych wielkich za- 
dań budownictwa kolejowego oraz do eksploa- 
tacji nowowybudowanych kolei przygotowują 
się inżynierskie siły w instytutach komunika- 
cyjnych nie tylko w Leningradzie i Moskwie, 
lecz również w Tyflisie, Taszkiencie, Charko- 
wie, Dniepropietrowsku, Rostowie, Nowosybir- 
sku, Tomsku i Chabarowsku. 

Właściwość systemu wyższego nauczania w 
dziedzinie nauk komunikacyjnych w ZSRR tkwi 
w głęboko rozwiniętej specjalizacji poszczegól- 
nych zagadnień komunikacyjnych. Instytuty 
komunikacji przygotowują inżynierów komuni- 
kacji — budowniczych kolei, ruchowców, spe- 
cjalistów od budowy mostów i tuneli, energety- 
ków, elektryfikatorów, projektodawców nowych 
kolei oraz ekonomistów transportowych. Przy 
ustalaniu programów nauczania w Instytutach 
bierze się pod uwagę warunki pracy na kolejach, 
dla których przygotowują się kadry inżynie- 
rów. Elektryfikatorów kolei przygotowują In- 
stytuty w Moskwie, Nowosybirsku i Tomsku. 
W Instytutach Radzieckich poświęca się wielką 
uwagę na wszechstronne zbadanie lokomotywy 
spalinowej, której zastosowanie w kolejnictwie 
zapoczątkowano w ZSRR. Właśnie w r. 1924 w 


kraju radzieckim została wybudowana według 
projektów rosyjskiego inżyniera J. M. HAKIE- 
LA pierwsza na świecie lokomotywa spalinowa, 
jest ona niezastąpiona na kolejach przebiegają- 
cych przez wszystkie miejscowości pozbawione 
źródeł wody. W Średniej Azji prawie wszystkie 
koleje, jak wiadomo, posługują się takim rodza- 
jem trakcji. Przyszli inżynierowie, studiujący 
w Instytucie Taszkienckim lub w innych Insty- 
tutach, wnikliwie studiują właściwości kon- 
strukcji i pracy lokomotywy spalinowej, z któ- 
rą będą mieć później do czynienia w życiu prak- 
tycznym. 

Jaką by nie była specjalizacja przyszłego in- 
żyniera, w okresie swego pobytu w Instytucie 
Komunikacji, otrzymuje on ogólne wykształce- 
nie według programu wyższego technicznego 
zakładu naukowego. Nauka trwa 5 lat i 7 mie- 
sięcy, przy czym czas zajęć jest tak rozdzieło- 
ny, że podstawowe wiadomości student otrzy- 
muje na wykładach, na których obecność jest 
obowiązkowa, a pozostałą większą ilość czasu 
ma możność zużyć na wnikliwe samodzielne 
studiowanie podręczników naukowych, pozo- 
staje mu jeszcze czas na pewną praktykę. Po 
ukończeniu teoretycznego kursu student po- 
winien przedstawić pracę dyplomową: na przy- 
gotowanie jej dysponuje czasem 25 tygodnio- 
wym. Dopiero po skutecznej obronie dyplomo= 
wanej pracy otrzymuje tytuł inżyniera komu- 
nikacji. 

Radzieckie Instytuty Komunikacji posiadają 
około 2 tysięcy pedagogów i pracowników nau- 
kowych; w tej liczbie znajduje się 3 akademi- 
ków, 4 członków - korespondentów Akademii 
Nauk ZSRR, około 200 doktorów nauk oraz 
503 docentów i kandydatów nauk. (Przed rewo- 
lucją zagadnieniami komunikacyjnymi z punk- 
tu widzenia naukowego zajmowało się tylko 19 
profesorów i 25 docentów). 


Radzieccy kolejarze — naukowcy, pracujący 
w Wyższych Komunikacyjnych Zakładach Na- 
ukowych, kontynuując i rozwijając osiągnięcia 
naukowe znanych na całym świecie wybitnych 
rosyjskich inżynierów komunikacji, którzy wy- 
budowali pierwsze drogi żelazne w Rosji, stwo- 
rzyli w ostatnim czasie szereg ' oryginalnych 
kierunków w nauce o transporcie. 


Akademik G. P. PEREDERYJ stworzył wła- 
sną teorię budowy mostów, opartą na szerokim 
zastosowaniu nowych konstrukcji żelbeto- 
wych, oraz mostów łukowych. Duży wkład do 
teorii projektowania stacyj i węzłów przy 
współpracy kolei z innymi rodzajami transpor- 
tu (powietrznym, morskim i rzecznym) wniósł 
akademik B. H. OBRAZCOW. Moskiewski nau- 
kowiec, akademik S. Р. SYROMIATNIKOW о- 
pracował zasady cieplnej techniki parowozowej 
— jako wzór do budowy nowego typu całkowi- 
cie zmodernizowanego parowozu. Kierowana 
przez niego w Moskiewskim Instytucie Inżynie- 
rów Transportu katedra ukończyła niedawno 
projekt nowego wysoce ekonomicznego parowo- 
zu. 


W około wyżej wymienionych i wielu innych 
naukowców grupują się młode siły naukowe, 
które w ścianach Instytutu prowadzą wielką 
pracę badawczą. 

W ciągu ubiegłego roku Moskiewski Instytut 
Elektromechaniczny Inżynierów Kolejowych 
wykonał 80 prac naukowych, zaś Leningradzki 
Instytut Inżynierów Kolejowych — 162 badań, 
większa część z nich została wprowadzona w 
życie. 

Pogłębienie wiedzy inżynierów wymagało 
znacznego powiększenia sieci naukowych labo- 
ratoriów, których liczba w dawniejszej Rosji 
była znikoma. Obecnie przy Instytutach jest 
420 laboratoriów, wykonują one nie tylko swo- 
je zadanie naukowo -wychowawceze, lecz są rów- 
nież ośrodkami badań naukowych. Instytuty 
komunikacyjne biorą czynny udział w projekto- 
waniu i budowie nowych magistrali kolejo- 
wych. Katedry i laboratoria wyższych zakła- 
dów naukowych opracowują projekty rekon- 
strukcji kolejowych węzłów, ulepszają produk- 
cję, tak zwany proces technologiczny w wy- 
twórniach parowozów i wagonów. Wszystko to 
wykonuje się siłami praktykujących studentów 
pod kierownictwem doświadczonych pedago- 
gów 

Do oswojenia się przez uczących się z samo- 
dzielnością pracy w dużym stopniu pomagają 
okresowe konferencje naukowo- techniczne stu- 
dentów, na których zwykle odczytuje się nau- 
kowe referaty. Szczególną właściwością organi- 
zacji nauczania w radzieckich wyższych zakła- 
dach naukowych jest ścisła łączność nauki z 
praktyką. Na konferencjach profesorów katedr 
w instytutach wygłaszają referaty wybitni 
praktycy - nowatorzy, podając do wiadomości 
własne osiągnięcia i obserwacje, mające głębo- 
kie znaczenie naukowe i zasadnicze. W Mos- 
kiewskim Instytucie na posiedzeniu katedry ek- 
sploatacji parowozów miał referat znany w 
kraju maszynista z Tuły D. KOROBKÓW, któ- 
ry osiągnął wyjątkowe wyniki, prowadząc po- 
ciągi o dużym ciężarze oraz wykorzystując па 
parowozach węgiel z zagłębia podmoskiewskie- 
go. 

Na posiedzeniu jednej z katedr Instytutu Inż. 
OTROSZENKO z parowozowni Kawkazskaja 
podał do wiadomości własny sposób naprawy 
parowozu, zaś w Nowosybirskim Instytucie na- 
ukowi pracownicy i pedagodzy z wielkim zain- 
teresowaniem słuchali referatu majstra mosto- 
wego LEWKOWA, który zakomunikował o sze- 
regu ulepszeń, zastosowanych przez jego zespół 
przy konserwacji i utrzymaniu budowli sztucz- 
nych. 

Taka współpraca z ludźmi praktyki daje 
możność pedagogom i naukowym pracownikom 
wyższych zakładów naukowych wpajać studen- 
tom wiedzę, skontrolowaną w życiu praktycz- 
nym, opierać wykłady nie tylko na teoretycz- 
nych przesłankach, lecz również na przykła- 
dach wziętych z życia. Ścisła łączność z codzien- 
nym życiem kolei pozwala ulepszać proces nau- 
czania oraz podnosić jakościowo wartość przy- 
gotowania nowych inżynierów. 
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PRZEWÓZ LOTNICZY POCZTY 


W dziedzinie przesyłania wiadomości samolot 
stał się poważnym konkurentem dla innych 
środków transportu. Stosunkowo szybko usta- 
liły się kategorie przesyłek pocztowych, korzy- 
stających z samolotu. Są to przesyłki wymaga- 
jące szybkiego dostarczenia adresatowi, a z 
drugiej strony zdolne do poniesienia zwiększo- 
nych kosztów transportu. Samolot wszedł w ten 
sposób między dwa środki przesyłania wiado- 
mości: telekomunikację i pocztę korzystającą z 
transportu naziemnego. 

Telekomunikacja ma nad samolotem przewa- 
gę szybkości. Jest za to dużo droższa. Koszt 
przesłania wiadomości tą drogą zależy o wiele 
silniej niż przy zastosowaniu innych środków 
od objętości — opłata jest bowiem obliczona 
w zależności od ilości słów lub czasu rozmowy. 
Korzystają więc z telekomunikacji wiadomości 
krótkie, bardzo ważne, mogące znieść wysokie 
opłaty i wymagające dużej szybkości. 

Natomiast przewóz poczty środkami naziem- 
nymi jest powolniejszy. Jednak koszty są 
znacznie niższe. Korzystają więc z niego prze- 
syłki o dużej objętości i wadze (ruch paczko- 
wy), niezbyt wielkiej pilności i nie mogące 
znieść wysokich kosztów. 

Z samolotu korzysta cała pośrednia grupa 
przesyłek. Oczywiście, granice między tymi 
grupami są płynne, w zależności od postępów 
technicznych w dziedzinie telekomunikacji, prze- 
wozu lotniczego i przewozu naziemnego. Moż- 
naby powiedzieć, że rozwój telekomunikacji od- 
biera „klientów“ samolotowi, a rozwój lotnic- 
twa zagarnia kategorie przesyłek przewożo- 
wych lądem i morzem. Z drugiej strony jednak, 


trzeba mieć na uwadze ciągły wzrost ogólnej 
ilości przesyłek pocztowych. 

Poczta stanowiła pierwszą grupę przewozową 
objętą transortem powietrznym. Rok 1911 był 
rokiem przełomowym. Poczta została po raz 
pierwszy przewieziona samolotem 9. IX. 1911 r. 
między Londynem a Windsorem. W maju 1912 
roku uruchomiono w Niemczech regularną służ- 
bę na trasie Heidelberg— Mannheim. W lecie te- 
go roku Delag (Deutsche Lufschiffahrts Ak- 
tiengesellschaft) rozpoczął regularny przewóz 
poczty sterowcami: „Schwaben“, „Victoria — 
Luiza“ i „Hanza“. W latach bezpośrednio na- 
stępujących po pierwszej wojnie światowej sieć 
pocztowych linii lotniczych rozrosła się na ca- 
łym świecie. 

Z czasem, wraz z rozpoczęciem regularnego 
przewozu pasażerów zaczęto transportować 
pocztę wraz z pasażerami w tych samych lo- 
tach. Przez pewien czas rozwijały się te dwa ro- 
dzaje linii równorzędnie, jednak około 1930 ro- 
ku specjalne linie pocztowe zaczęły zanikać na 
rzecz linii mieszanych pasażersko - pocztowych. 
Istniejące do tego czasu przedsiębiorstwa zaj- 
mujące się wyłącznie przewozem poczty rozsze- 
rzyły zakres swego działania lub uległy likwi- 
dacji. 

Przeważającym dziś typem przewozu lotni- 
czego jest przewóz mieszany pasażerów, poczty 
i towarów w jednym samolocie. Jednak rozwój 
idzie również w kierunku znalezienia sposobu 
przesyłania lotniczego poczty przy pomocy wy- 
specjalizowanych środków, np. helikopterów. 

Możliwość nocnego przewozu poczty ma 
duże znaczenie ze względu na szybkość doręcza- 


Lotnictwo polskie służy sprawie pokoju, interesom ludzi pracy miast i wsi 


(fot. „Film Polski“) 


nia korespondencji, która ше potrzebuje czekać 
na odsyłkę i rozdział. 


Zaletą helikopterów w dziedzinie przewozu 
poczty jest uniknięcie dowozu poczty na lotni- 
sko i z lotniska. Szybkość dowozu jest niewy- 
starczająca i niweczy szybkość przelotu na od- 
cinkach krótkich. W przewozie poczty krajowej 
jedynie helikopter może skutecznie konkuro- 
wać z dobrze rozwiniętą komunikacją naziem- 
ną. Zdolność helikoptera do lądowania w jakim- 
kolwiek miejscu, choćby na dachu urzędu pocz- 
towego, rozwiązuje kwestię transportu poczty 
na dystansach krótkich i na obszarze wielkich 
miast. Doświadczenie wykazuje, że użycie heli- 
kopterów w wielkich miastach i ich okolicy zao- 
szczędziło w szeregu przypadków do 19 godzin 
w transporcie. 


Prowadzone były od dawna próby przesyła- 
nia poczty w pociskach rakietowych bez pilota. 
Zagadnienie to nastręcza wiele trudności tech- 
nicznych. Wprawdzie było już kilka udanych 
eksperymentów w tej dziedzinie np. w Austra- 
lii, jednak nie można powiedzieć kiedy ten śro- 
dek przewozu poczty będzie wprowadzony do 
służby. Rozwój pocisków rakietowych w Niem- 
czech w czasie wojny, a obecnie w ZSRR i Sta- 
nach Zjednoczonych pozwala przypuszczać, że 
termin ten nie jest zbyt odległy. 


Przeprowadza się też szerokie badania nad 
odbieraniem i zrzucaniem poczty z samolotów 
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bez lądowania. Stosuje się do tego celu samo- 
loty o małym tonażu. Podejmowanie poczty na- 
stępuje przez podchwycenie kotwiczką spusz- 
czoną z samolotu worka zawieszonego między 
dwoma tyczkami. W praktyce można stosować 
obecnie tę metodę do worków nie przekracza- 
jacych 18 kg wagi. Natomiast doręczanie bez 
lądowania następuje przez wyrzucenie z samo- 
lotu specjalnego zasobnika z umieszczoną w 
nim pocztą. System ten stosuje się przy obsłu- 
giwaniu małych miejscowości o niedużym ruchu 
pocztowym, lub nie mających odpowiednich 
lądowisk, i nie posiadających dobrych ро- 
łączeń przy pomocy komunikacji naziemnej. 
Daje duże oszczędności, gdyż nie tylko zyskuje 
się na czasie, lecz ponosi się znacznie mniejsze 
koszty — jak wiadomo przy lądowaniu i star- 
cie następuje bardzo znaczne zużycie paliwa. 

P.L.L. „Lot“ bada możliwości uruchomienia 
w niedługim czasie kilku krajowych linii pocz- 
towych obsługiwanych przez samoloty „Szpak 
4T“. Rozpatrywane są przy tym możliwości 
zrzutów poczty i podejmowanie jej bez lądowa- 
nia. 

Poczta wśród grup przewozu lotniczego zaj- 
muje specjalne miejsce. Jest to jedyna grupa, 
w której korzystający z przewozu nie nawiązu- 
je bezpośredniego kontaktu z przedsiębior- 
stwem lotniczym i nie płaci mu bezpośrednio. 
Pośrednikiem między nadawcą a przewoźnikiem 
jest poczta. 


ROLA I STAN DZISIEJSZY SMIGŁOWCÓW 
(НЕМКОРТЕОУУ) 


Śmigłowcom poświęca się 4215 bardzo wiele 
uwagi. Interesują one zarówno techników - kon- 
struktorów, jak i eksploatatorów lotnictwa, któ- 
rzy znajdują Ча, nich coraz to nowe zastosowa- 
nie. 

Osiągnięcia helikopterów są dziś jeszcze nie- 
zadawalające, koszty zaś esksploatacyjne zbyt 
wielkie na to, aby helikopter mógł spełniać za- 
dania, które mu się wyznacza. Jednak jest rze- 
czą niewątpliwą, że i w tej dziedzinie lotnictwa 
możemy liczyć na szybki rozwój. 

Jak wiemy, główną zaletą śmigłowca jest је- 
go zdolność do startu i lądowania przy użyciu 
minimalnej powierzchni. Helikopter wznosi się 
i opada prawie pionowo. „Гоби ет“ dla nie- 
go może być plac w śródmieściu lub nawet płas- 
ki dach domu. 

Autorem pierwszych projektów śmigłowca 
był Leonardo da Vinci (ok. 1500 r.). Z później- 
szych czasów podkreślić należy m. in. próby 
Launoy i Bienvenu (1784) oraz pierwsze rekor- 
dy, ustanowione przez śmigłowiec Pescara w r. 
1924 — 738 m lotu w linii prostej oraz Ascanio 
(1930) — czas lotu 8 min. 45 sek., odległość w 
linii prostej 1079 m i wysokość 18 m. W roku 
1938 rekordy śmigłowców wynosiły już: czas 


lotu — 1 godz. 20 min., odległość — 109 km, 
szybkość (na przestrzeni 20 km) — 122,5 km/ 
godz., wysokość 2.439 m. Rekordy te ustano- 
wione zostały na śmigłowcu Focke - Wulf 
FW-161 z silnikiem Siemensa 160 KM. 

Do czasu wojny śmigłowce nie wyszły z okre- 
su prób i można rzec, że nie znalazły praktycz- 
nego zastosowania. 

Obecne osiągi helikopterów, budowanych se- 
ryjnie i spełniających coraz to szersze zadania 
praktyczne (dowóz podróżnych, przewóz pocz- 
ty itp.) ва następujące. 

Szybkość maksymalna — 170 km/godz., szyb- 
kość podróżna — 135 km/godz., szybkość wzno- 
szenia pionowego — 2,1 m/sek., szybkość wzno- 
szenia ukośnego —- 6 m/sek. 

Szybkość rekordowa helikoptera wynosi 210 
km/godz. na bazie 3 km oraz 197 km/godz. w ob- 
wodzie zamkniętym, długości 100 km. Ten osta- 
tni rekord ustanowiony został 6 maja b. r. na 
śmigłowcu S-52. 

Jeśli chodzi o udźwig handlowy (ciężar pła- 
tny), to najbardziej popularny śmigłowiec S-51 
(konstr. Sikorskiego) posiada przy zasięgu 400 
km — 180 kg (2 osoby -- bagaż), przy odległo- 
ści lotu 200 km — 260 kg (3 osoby -- bagaż). 
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Na odległość 80 km lotu S-51 może przewieźć 
360 kg (4 osoby z bagażem). Maksymalny cię- 
żar użyteczny S-51 wynosi 567 kg. Zabierane 
przez S-51 paliwo na lot długości 400 km waży 
270 kg, na 200 km — 190 kg i na 80 km — 90 
kg. Silnik posiada moc 450 KM. 


W budowie znajdują się helikoptery zdolne 
do przewożenia ciężaru do 1000 kg, posiadają- 
ce szybkość podróżną rzędu 200 km/godz. i o- 
siągające wysokość do 5000 m. 

Należy przypuszczać, że stosowany dotych- 
czas klasyczny napęd rotoru z pomocą silnika 
tłokowego zastąpi już wkrótce, zwłaszcza w 
śmigłowcach o dużym ciężarze — napęd turbi- 
nowy, przy czym w będących już w budowłe 
prototypach znajdujemy dwa rozwiązania. W 
pierwszym z nich mamy zasilanie centralne ro- 
toru му drugim — zasilanie napędu na końcach 
łopatek. 

Dzięki właściwości lądowania na małych te- 
renach, a równocześnie z. powodu stosunkowo 
niewielkiego zasięgu przy znaczniejszym cię- 
żarze użytecznym, helikoptery nadają się szcze- 
gólnie do podróży krótkich „od drzwi do drzwi“, 
skutecznie rywalizując z samochodami. 

Głównym zastosowaniem helikopterów w 
transporcie jest obecnie dowóz podróżnych i 
przesyłek z lotnisk do miasta oraz rozprowa- 
dzanie poczty wewnątrz wiełkich miast. 


Wyniki osiągnięte w tej dziedzinie podane są 
na innym miejscu („Przewóz lotniczy poczty”). 
Przekonują nas one, że zastosowanie helikopte- 
rów w służbie pocztowej wyszło już daleko po- 
za stadium eksperymentalne. 

2 okazji XVIII-ej Międzynarodowej Wystawy 
Lotniczej w Paryżu uruchomiono stałe połącze- 


Helikopter typu НАТ Sikerski $ — 51 pilotowany 
przez ćwiczącą się obsługę 


nie helikopterami lotniska Orly pod Paryżem z 
płacem przed Grand Palais, gdzie mieści się 


wystawa. W okresie trwania wystawy wykona- 
ny został pierwszy lot z Londynu do Paryża. 

Poza komunikacją na krótkich odcinkach 
oraz przewozem poczty, helikopter znajduje je- 


Odmiana handlowa helikcptera „Hiller 3604 w akcji 
kontroli nad przewcdami napowietrznymi 


szcze inne, bardzo szerokie i coraz szersze za- 
stosowanie, przy czym w wielu przypadkach 
obecna, stosunkowo mała szybkość śmigłowca 
nie tylko nie zmniejsza jego walorów w stosun- 
ku do samolotu, lecz przeciwnie czyni go bar- 
dziej użytecznym. 

Tak więc już obecnie helikoptery wykorzy- 
stywane są z dużym powodzeniem w rolnictwie 
i leśnictwie przy zwalczaniu szkodników przez 
opylanie pól i lasów. Czyni się próby ich użycia 
przy zasiewach. Mogą one z powodzeniem od- 
dawać wielkie usługi w służbie sanitarnej, przy 
tępieniu komarów roznoszących zarazki malarii, 
służą w akcji ratowniczej w razie powodzi oraz 
przy dostarczaniu pomocy w niedostępnych te- 
renach górskich. Używane są do patrolowania. 


We Francji wypróbowano ostatnio metodę 
opyłania z pomocą helikopterów rzepaku i Inu. 


Loty wykonywane były na wysokości 2 me- 
trów, z szybkością 35 — 40 km/godz. Opylanie 
następowało z wiatrem bocznym na pasie sze- 
rokości 20 metrów. Przy użyciu 1 helikoptera 
opylono obszar o powierzchni około 1300 ha. 


Nie ma jeszcze wystarczających danych, na 
których możnaby oprzeć kalkulację kosztów 
opyiania, wykonywanego przy użyciu helikopte- 
rów. Przyjmując, że 1 helikopter będzie w sta- 
nie opylić na godzinę 80 ha (w próbach we 
Francji osiągnięto 60 ha), że zużycie paliwa bę- 
dzie 60 litrów na godzinę, a więc poniżej 1 litra 


Przykład stateczności helikoptera przy lądowaniu 


na hektar i że amortyzacja helikoptera, kosztu- 
jącego dziś około 5 milionów zł, rozciągnie się 
na 1000 godzin lotu, koszt opylania helikoptera- 
mi nie powinien wynosić wiele więcej niż przy 
zastosowaniu dotychczasowych środków. 

Pewne znaczne trudności przedstawia dziś je- 
szcze technika pilotażu helikopterów, która — 
zwłaszcza w lotach związanych z opylaniem ro- 
ЗНи, a więc о dużej precyzji, — wymaga od pi- 
lotów szczególnego wysiłku i umiejętności. 

Na rolnictwie oraz służbie sanitarnej i ratow- 
niczej nie kończy się jeszcze rola śmigłowców. 
Helikopter służyć może nie tylko do przenosze- 


nia ładunku, lecz także w szczególnych przy- 
padkach jako siła przenośno - podnośna. 

Być może, w dalszej przyszłości, kiedy koszty 
eksploatacyjne uda się znacznie obniżyć, ujrzy- 
my śmigłowce zastosowane przy budowie linii 
telefonicznych gdzieś w trudnych terenach gó- 
rzystych, rozwożące ludzi i materiał, lub też po- 
prostu w roli powietrznych dźwigów, zastępu- 
jących kolejki linowe. 

Na zakończenie pragniemy dodać, że również 
i w Polsce prowadzi się studia nad budową he- 
likopterów i że już niedługo będziemy czekali 
na wyniki pierwszych prób praktycznych. 


KSIĄŻKA I PRASA NA WYSTAWIE 
WARSZAWSKIEJ 


Wystawa Książki i Prasy w sali N.O.T. (Na- 
czelna Organizacja Techniczna) w Warszawie” 
przy ul. Czackiego 3/5 jest niezawodnie ważkim 
wydarzeniem kulturalnym i społecznym. Był 
wielki czas, aby unaocznić dorobek kulturalny 
Polski na tym polu. 

Pozycją naczelną Wystawy są eksponaty, 
obrazujące historię piśmiennictwa polskiego od 
najdawniejszych jej początków. Stare pergami- 
ny, księgi i druki, pokazane w odpisach i orygi- 
nałach, przykuwają uwagę widza i zniewalają 
do refleksji głębokich, upoważniających do uza- 
sadnionej dumy narodowej. ' 

Oto leży przed nami sędziwy egzemplarz Ка- 
zań Świętokrzyskich w odpisie (oryginał znaj- 
duje się niestety w Kanadzie). Jest to pieczoło- 
wicie przez Aleksandra Briicknera zestawiony 
zbiór wąskich paseczków pergaminowych w XIV 
w., które w celu przechowania ich były powkle- 
jane w grzbiety rosyjskich książek, z których 
udało się je wydobyć i odtworzyć całość, stano- 
wiącą skarb dla kultury bezcenny. Tuż obok wi- 


dać podobiznę Psałterza Floriańskiego; odpis 
Kroniki Galla Anonima; Kroniki Jana z Czar- 
nolasu; ortyle Magdeburskie; opis bitwy pod 
Grunwaldem, sporządzony przez naocznego 
świadka (Cronica conflictus Wladislai Regis 
Poloniae); Historia Jana Długosza; utwory pi- 
sarskie: „Żywot ojca Amandusa' i „Komedia o 
mięsopuście'; Kodeks (Antiquitates) Józefa 
Flawiusza, bogato zdobiony miniaturami i ini- 
cjałami a wykonany w całości w Polsce, w kla- 
sztorze benedyktynów w Tyńcu w r. 1460; prace 
Jana Turrecrematy, pierwszego w Polsce dru- 
karza; „Wizerunek“ Reja; dzieła Jana Kocha- 
nowskiego (Kraków 1617); dzieło „O napra- 
wie Rzeczypospolitej* Andrzeja Frycza Mod- 
rzewskiego z r. 1577; Statuty Jana Łaskiego z 
1506 (dzieło to zawiera m. in. najstarszy dru- 
kowany tekst Bogurodzicy); Chronica Polono- 
rum, która jest pierwszą drukowaną (Kraków 
1521) historią Polski — oraz szereg innych pa- 
miątek piśmienniczych a m. in. pieczęcie kró- 
lewskie z dołączonymi aktami pergaminowymi. 
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Dział tego pokazu zamyka niejako okres tych 
stuleci, w których rozwój polskiej kultury pi- 
śmienniczej nie tylko dorównywał poziomowi 
innych narodów, ale niejednokrotnie ten poziom 
przewyższał. Trzeba przecież pamiętać, że 
Modrzewski już w 1577 r. publikował drukiem 
idee najszczytniejszej demokracji społecznej, 
wyprzedzające myśl ówczesną o wieki całe. 

Ta część Wystawy stanowi odrębny wyraz. 

Następny etap dynamiki polskiej myśli po- 
stępowej — to okres działalności Komisji Edu- 
kacji Narodowej i Kuźnicy Kołłątajowskiej. 
Dorobek piśmienniczy tego okresu nie został 
dość szczegółowo na Wystawie przedstawiony, 
ale to, co pokazano — stanowi w każdym razie 
obraz bogaty w treści. Widzimy dzieła najwybit- 
niejszych twórców epoki: Kołłątaja, Staszyca, 
ks. Grzegorza Piramowicza, Śniadeckiego i sze- 
regu innych. 

Ze wzruszeniem ogląda się Uniwersał Poła- 
niecki drukowany w Gazecie Wolnej Warszaw- 
skiej, a dalej autografy Tadeusza Kościuszki, 
Adama Mickiewicza, Lelewela, Goszczyńskiego 
i in. 

Jak widać więc Wystawa związała pokaz pol- 
skiego dorobku  piśmienniczego z twórczością 
postępową. 

Eksponaty działów wyżej wymienionych Wy- 
stawa otrzymała z Muzeum Narodowego. 

Okres lat 1830 — 1905 zobrazowany jest ra- 
czej słabo. Prace demokratyczne emigracji i 
niektóre, drukowane w Polsce oraz twórczość 
Towarzystwa Demokratycznego Polskiego — 
to prawie wszystko. Lata 1904 — 1906 nie dają 
wyrazistego charakteru rzeczywistości ówcze- 
snej. 

Jeśli chodzi o przedstawienie książki i prasy 
współczesnej, to pokazane są nowe wydania kla- 
syków literatury polskiej, wydania nowych 
współczesnych dzieł literatury polskiej, osobno 
wydania literatury rosyjskiej w języku polskim 
i klasycy innych krajów poza Polską i ZSRR, 
literatura polska prawnicza, społeczno - poli- 
tyczna, marksistowska, naukowa, humanistycz- 
na, popularno-naukowa, dziecięca, rolnicza, me- 
dyczna i techniczna. 

Całość ta przedstawia się interesująco. 


Pokazem prasy Wystawa zamyka całokształt 
uwidocznionego dorobku. Pokaz ten obejmuje 
szereg ciekawych eksponatów z czasów niewoli, 
z okresu międzywojennego, z Podziemia — i za- 
kończony jest akordem zwycięstwa dni dzisiej- 
szych tj. liczbami nakładów czasopism i dzien- 
ników, wydawanych przez partie i organizacje. 

Tak wyglądałaby całość, ogólnie biorąc. Dla 
nas jednak istnieje jeszcze jeden aspekt Wy- 
stawy — mianowicie: piśmiennictwo technicz- 
ne. 

To, co widać — upoważnia do optymizmu, ale 
nie przesadnego. Czasopisma ubrane są prze- 
ważnie w szatę dostatnią, aczkolwiek nie na po- 
ziomie, którego sobie życzyć należało. Ilościo- 
wo przedstawia się dział czasopism  technicz- 
nych dodatnio. Widzimy „Dom, osiedle, miesz- 
kanie“ — organ Pol. Towarzystwa Reformy 


Mieszkaniowej (z Toeplitzowskiej jeszcze ini- 
cjatywy z przed lat 20); widzimy „Horyzonty 
techniki” i „Przegląd Techniczny”, widać „Ртге- 
gląd Сеодезујту“; jest „Przegląd  Mechanice- 
ny“, jest „Mechanik“. Dalej: „Technika lotni- 
сга“, „Inżynieria i budownictwo, „Przegląd 
spawalnictwa', „Przegląd górniczy”, „Созфо- 
darka wodna”, „Materiały budowlane“, „Woda, 
gaz i technika sanitarna“, „Przegląd chemice- 
ny”, „Nafta“, „Hutnik“, „Przemysł spożywczy”, 
„Gospodarka planowa“, „Życie gospodarcze”, 
„Przegląd organizacji“. 

Z dziedziny komunikacji: „Przegląd Komuni- 
kacyjny“, „Przegląd Kolejowy“ i „Drogowni- 
ctwo“. 

Czy wystawa objęła całe piśmiennictwo pe- 
riodyczne? Oczywiście, nie. Nie można nie pod- 
kreślić pewnych braków. Ale w każdym razie 
pokazano rzeczy najważniejsze. I właśnie ude- 
rza w tym, co pokazano, a niezawodnie i w tym, 
co się z dziedziny techniki na Wystawie nie uka- 
zało — brak pism fachowych popularnych. 

Poziom pism, wymienionych powyżej, odpo- 
wiada wymaganiom inżyniera, technika, fa- 
chowca z odpowiednim przygotowaniem zawo- 
dowym, chociażby w średnim zakresie. Jeśli 
chodzi natomiast o druk, który by sprawy tech- 
niczne (zarówno teoretyczne jak i praktyczne) 
podawał językiem popularnym szerokiej masie 
robotniczej w zakresie licznych wykonywanych 
przez nią zawodów — to na tym polu akcja wy- 
dawnicza u nas stoi daleko w tyle poza granicą 
najistotniejszych potrzeb. 

Nie lepiej zresztą przedstawia się problem 
książki technicznej. Na Wystawie w dziale lite- 
ratury technicznej można zauważyć szereg war- 
tościowych rzeczy, zwłaszcza w dziedzinie elek- 
tryczności i podręczników medycznych, a także 
fotografiki. Właściwie najlepiej obsłużone jest 
rolnictwo. 

Ale jeśli chodzi o książkę zawodową popular- 
ną, to poza paroma wydawnictwami Czytelni- 
ka“, jak „Stolarz“, „Kowal“, „Ślusarz* — nie 
widać nic, albo prawie піс. Krzyczącej potrze- 
bie książki zawodowej, książki technicznej po- 
pularnej (o typie Vade mecum) — nie uczyni- 
liśmy zadość. Nie wyszliśmy tej potrzebie na 
spotkanie i to jest nie tylko brak, nie tylko 
usterka w dziedzinie akcji wydawniczej — ale 
zjawisko działające niezawodnie na niekorzyść 
gospodarki narodowej. Albowiem fachowe do- 
szkolenie pracownika jest zagadnieniem bynaj- 
mniej nie słabszego znaczenia, niż uświadamia- 
nie polityczno-społeczne, gdyż decyduje o zwięk- 
szonej wydajności pracy. 

Takie oto uwagi nasunęła nam Wystawa. 

Jeśli chodzi o wygląd zewnętrzny wydaw- 
пісу technicznych, o ich estetykę — to trzeba 
stwierdzić, że artystycznego wysiłku w tym kie- 
runku nie widać. Dodatnio rysuje się zaledwie 
kilka czasopism. 

Wystawa urządzona jest poprawnie: przej- 
rzyście i estetycznie. Cel zamierzony — chęć 
pokazania linii rozwojowej demokratycznego 
dorobku piśmienniczego — w dużej mierze osią- 
ga. ТЕ 


PRZEGLĄD CZASOPISM ZAGRANICZNYCH 


DROGI 
NA OBSZARACH PODBIEGUNOWYCH 
ZWIĄZKU RADZIECKIEGO 


. Nieomal zapomnianym do rewolucji obsza- 
rom podbiegunowym Związku Radzieckiego po- 
święca się w latach ostatnich 5-latek bardzo du- 
żo uwagi. Wielkie zasoby mineralne, silnie roz- 
wijający się przemysł i niezmierzone lasy wyma- 
gają dla ożywienia produkcji połączenia tych 
obszarów z pozostałą resztą kraju. Obok daleko 
na północ wybiegających nowych linij kolejo- 
wych wielką uwagę poświęcono rozbudowie 
dróg. Przeważa kierunek północ-południe, naj- 
bardziej gospodarczo-komunikacyjnie uzasad- 
niony. Skoro pominie się wielkość tych obsza- 
rów, a weźmie się pod uwagę bardzo nieznaczne 
zaludnienie, to średnia gęstości sieci drogowej 
na tych obszarach w stosunku do ilości zalud- 
nienia jest większa, aniżeli w Europie Zachod- 
niej.. 

2 Peczengi wiodą trzy główne drogi w kierun- 
ku Finlandii, Norwegii i Murmańska. Dość gę- 
stą sieć drogową rozbudowano na półwyspie 
Kola, łącząc powstałe tam ośrodki przemysło- 
we. W północnej Syberii zbudowano trzy magi- 
strale drogowe: Ob — Irtysz — Omsk — Be- 
rezko z odgałęzieniem do Nowyj Port i półwy- 
spu Taz. Droga Jenisejska łączy miejscowości 
Igarsa i Norylsk i posiada odgałęzienie na 
wschód w kierunku Katangi. Wzdłuż Leny bieg- 
nie szlak drogowy z Jakutska przez Kołymsk 
do Andyru nad Morze Beringa. 

(Transport — 1949) 


USPRAWNIONY SPOSÓB 
ZAOPATRYWANIA STATKÓW 
W WĘGIEL BUNKROWY 


Latem 1949 r. w jednym z portów rzecznych 
w górnym biegu Dniepru zastosowano nowy 
sposób zmechanizowanego zaopatrywania stat- 
ków w węgiel, polegający na pewnej zmianie 
konstrukcji samoładujących dźwigów rucho- 
mych i ustawieniu specjalnych dźwigów rucho- 
o pojemności 10 ton. Schemat urządzeń przed- 
stawiony jest na rysunkach 11 2. 

Wzdłuż brzegu rzeki umieszczono transporter 
taśmowy typu Nogatyńskich zakładów 7, rów- 
nolegle ułożono tor kolejowy 10, wzdłuż któ- 


Rys. 1. 


rego znajdują się zasieki z węglem. Nad tran- 
sporterem taśmowym ustawiono zasobniki 6. 
Samoładujący dźwig 9 jest zaopatrzony w spe- 
cjalny czerpak. Sposób działania urządzenia 
jest następujący. 

Samoładujący dźwig przesuwa się wprzód, 
wrzyna się czerpakiem w węgiel i częściowo 
się nim napełnia. Przy drobnym węglu czer- 
pak napełnia się do 750/,. Resztę węgla dosy- 
puje 2 — 3 ludzi. 

Samoładujący dźwig przewozi węgiel do 
zasobników. Tu czerpak podnosi się w górę, 
przewraca i węgiel wysypuje się do zasobników 
6. Wszystkie zasobniki napełnia się węglem 
jeszcze przed wejściem statku do portu. 

Z chwilą przycumowania statku węgiel z za- 
sobników samoczynnie wysypuje się na taśmę 
transportera 7. Po rynnie 5, krótkim transpor- 
terze 4 i ruchomym transporterze 8, ustawio- 
nym na estokadzie, węgiel ładuje się na statek. 

załadowanie 10 ton węgla trwa 10 do 15 mi- 
nut. 


Rys. 2. 


Opisany powyżej sposób ładowania węgla po- 
siada następujące zalety. 

1) Węgiel wydaje się statkom w ilościach 
określonych pojemnością zasobników, co uła- 
twia określenie wagi. 

2) Rzeczywistą wydajność dźwigu określa się 
ilością załadowanych zasobników (o znanej po- 
jemności). 

3) Samoczynne podawanie węgla na transpor- 
tery skraca czas pracy elektrowni i transporte- 
rów, co daje dużą oszczędność paliwa i energii 
elektrycznej. 

4) Transportery pracują przez krótki 
czasu przy pełnej wydajności. 

5) Przy naładunku zatrudnia się zamiast 25 
robotników zaledwie 3-ch. 

6) Czerpak wywrotowy ułatwia pracę robot- 
ników, oraz usuwa dodatkowe prace przeładun- 
kowe. 

7) Postój statków przy zabunkrowaniu 10 ton 
został skrócony do 10 — 15 minut. 


Pierwotną wydajność dźwigu, wynoszącą 48 


okres 


‚ ton w jednej zmianie, podczas żeglugi.w 1948 r. 


zwiększono do 60 ton. 


W portach, które nie posiadają samoładują- 
cych dźwigów, dla uprzedniego napełniania za- 
sobników sposobem wyżej opisanym, można 
zastosować inne środki służące do ładowania. 
(Riecznoj Transport nr 5, Moskwa 1948). 

J.K. 
WĘGRY — OSIĄGNIĘCIA W TRANSPORCIE 


I KOMUNIKACJI W 1948 R. 


W 1948 r. powołano do życia Centralną Radę 
Transportową, której zadaniem jest koordyno- 
wanie przewozów towarowych w całym kraju, 
a w szczególności uzgadnianie dyspozycyj co do 
podziału transportów między różne komunika- 
cje na tle zapotrzebowania transportu i możli- 
wości jego wykonania. 

Łagodna zima 1947/48 umożliwiła żeglugę na 
Dunaju w ciągu całego roku. Żegluga też prze- 
jęła większość masy przewozów, na której 
zwiększenie wpłynęły dobre urodzaje zbóż. Du- 
najem eksportowano, importowano i przewie- 
ziono w obrocie wewnętrznym wielkie ilości ru- 
dy żelaznej, bauksytu, węgla, olei mineralnych, 
soli, materiałów budowlanych, zboża, kukury- 
dzy i buraków cukrowych. 

W komunikacji drogowej zanotować należy 
utworzenie Państwowego Przedsiębiorstwa 
Przewozu Towarów, które przejęło te czynnoś- 
ci od kolei państwowych. Dysponuje ono 200 
wozami ciężarowymi i współpracuje ściśle z po- 
dobnymi  przedsiębiorstwami komunalnymi 
i spółdzielczymi. Przedsiębiorstwa te przewio- 
zły w 1948 r. razem ponad 2 miliony ton towa- 
rów. 

Szczególnie dotkliwe straty wojenne poniosły 
Węgry w komunikacji drogowej przez zburze- 
nie szeregu wielkich mostów na Dunaju i Cisie. 
1424 mostów drogowych t. j. 17% ogólnej liczby 
mostów zostało zburzonych. W samym Buda- 
peszcie zburzono 5 wielkich mostów na Dunaju, 
które już odbudowano. Podobnie szybko odbu- 
dowano zniszczone mosty na Cisie, gdzie zbu- 
rzono 12 wielkich mostów, z czego dotychczas 
odbudowano 7. 

Prócz tego na Dunaju odbudowano inne mo- 
sty poza Budapesztem, z których oddano już do 
użytku most pod Medve, pod Komarnem, dro- 
gowy i kolejowy most w Baja. Stałą cdbudowę 
wszystkich mostów drogowych przewiduje się 
do końca 1950 r. 

(Transport — 1949) 


FINANSOWANIE BUDOWY DRÓG 
PUBLICZNYCH W SZWAJCARII 


Prasa szwajcarska ogłosiła niezmiernie cie- 
kawe liczby, dotyczące finansowania utrzyma- 
nia i budowy dróg publicznych w tym kraju. 
Ustrój państwowy Szwajcarii pozostawia pełną 
samodzielność dysponowania funduszami ро- 
datkowymi gminom, kantonom i związkowi kan- 
tonów, czyli państwu związkowemu. W następ- 
stwie tego w gospodarce drogowej tego kraju 
z biegiem lat narosły swoiste odrębności w dzie- 
dzinie gospodarki drogowej. Po pierwszej woj- 
nie światbwej stała się nad wyraz pilną potrze- 


ba wprowadzenia jednolitych zasad w budowie, 
utrzymaniu i w układzie kierunków głównych 
szwajcarskiej sieci drogowej. Stało się to pod 
wyraźnym wpływem technicznego rozwoju dróg 
w sąsiednich Niemczech, Francji i we Włoszech. 
Kraje te przystąpiły do modernizacji własnej 
sieci drogowej i do rozbudowy nowego typu 
dróg, zwanych autostradami. Położenie geogra- 
ficzne Szwajcarii, wykazujące wielkie wartości 
tranzytowe, wymagało niezwłocznego współ- 
działania, aby za pomocą dobrej komunikacji 
drogowej i przy uwzględnieniu postępującego 
rozwoju motoryzacji, ściągnąć na swój obszar 
masy turystów z krajów bezpośrednio sąsiadu- 
jących. i 

Gminy i kantony okazały się zbyt słabe fi- 
nansowo. Związek nie posiadał odpowiednich 
kapitałów. 

W tym czasie wydano ogółem: 


1930-1939 1940-1945 
milony franków 


na cele administracji dróg 2,5 3 
» utrzymanie 28,1. 28,4 
» ulepszenie 50 17 
„ budowę nowych dróg 6,3 6,8 

Razem 86,9 55,2 


Źródłem, z którego pokrywano te wydatki by- 
ły następujące wpływy: 


cło od benzyny 49,4 
» 04 importu samochodów 15,8 
subwencje Związku 65,2 
podatki drogowe kantonów 29,5 
Razem 155,9 


Liczby te dowodzą dobrze przemyślanej i rea- 
lizowanej gospodarki drogowej, przede wszyst- 
kim zwracano celowo uwagę na utrzymanie 
i ulepszenie stanu istniejącej sieci drogowej. 


Znaczny ciężar podatku od benzyny i smarów 
(150% od wartości) przejmuje wielka ilość za- 
granicznych samochodów, których ilość wyno- 
siła ogółem: 


od stycznia do września 
rok 1938 wozów 379831 
» 1947 „ 185842 
» 1948 7 408200 


Jeszcze we wrześniu 1948 r. znajdowało się na 
terytorium Szwajcarii 64.000 obcych samocho- 
dów, w tym 51.000 wozów osobowych, 6.000 
przyczepek i 1.000 wozów towarowych. 


KOLEJE USA NA LINII POCHYŁEJ 


W dziedzinie transportu Stanów Zjednoczo- 
nych A. P. nastąpiły w 1948 r. dziwne zjawi- 
ska — koleje przewiozły wprawdzie niemal tyle 
przesyłek towarowych, na ile pozwalała ich 
zdolność przewozowa, niemniej jednak pozo- 
stały w tyle za rekordowymi przewozami roku 


1947. Samochody natomiast i żegluga śródlą- 
dowa wykazują w r. 1948 znaczny udział prze- 
wozów. 

Wskazane wyżej zmiany są tylko zewnętrz- 
nym przejawem innego, bardziej jeszcze cha- 
rakterystycznego zjawiska, a mianowicie: prze- 
wozy przesyłek koleją osiągnęły wprawdzie w 
1947 r. о 13,60/0 więcej od przewozów roku 
1939, lecz produkcja przemysłowa — będąca 
podstawą przewozów — zwiększyła się w roku 
1947 o 75,5% w porównaniu z rokiem 1939. 

Spadek przewozów na kolejach w roku 1948 
jest tedy znacznie większy, niż to wynika z po- 
wierzchownej oceny. 

Jakie są powody tego kurczenia się przewo- 
20? 

Nadawcy przesyłek bardzo niechętnie przy- 
jęli znaczną podwyżkę taryfy kolejowej. Wpra- 
wdzie opłaty na liniach samochodowych i na 
drogach podwyższono również, lecz nie w tym 
stosunku, jak na kolejach. Nadawca, który 
może zastąpić przewóz kolejowy przewozem 
wodnym, zyskuje па tym około 209/0 różnicy w 
opłatach. Przy dużych stawkach taryfowych 
20%-owa różnica stanowić może znaczniejszą 
kwotę pieniężną. 

Niektórym nadawcom odpowiada bardziej 
giętkość przewozów samochodowych. Twierdzą, 
że przewóz samochodem przy lepszej jakości u- 
sług jest tańszy. Inni nadawcy, ulokowani nad 
drogami wodnymi, utrzymują, że statki i barki 
swymi usługami przewozowymi przewyższają 
kolej. W każdym razie drogi wodne śródlądowe 
przewiozły w roku 1948 około 300/ więcej ła- 
dunków aniżeli w r. 1947. 


W przewozach na odległość ponad 1000 km 
koleje mają wciąż jeszcze przewagę nad współ- 
zawodniczącymi środkami transportu. Lecz i w 
tym zakresie nowy czynnik pojawia się na wi- 
downi. Niektórzy przedsiębiorcy przenoszą SWO- 
je zakłady albo otwierają filie dla zmniejszenia 
kosztów związanych z dalekimi przewozami. 

Linie samochodowe zapożyczają obecnie pe- 
wien pomysł od kolei. Może się to stać nieba- 
wem poważnym zagrożeniem dla kolei, gdyż po- 
mysł sięga w samo sedno tego, co pozwoliło 
kolejom uzyskać ich obecne przodujące stano- 
wisko. Chodzi mianowicie o wzajemne użytko- 
wanie samochodowych przyczepek ciężarowych 
przez różne przedsiębiorstwa samochodowe w 
sposób podobny, jak to się dzieje na kolejach 
z wagonami. Do niedawna wymagany był prze- 
ładunek, jeżeli przesyłka z linii jednego przed- 
siębiorstwa samochodowego przejść miała na 


linię innego przedsiębiorstwa. Według zawar- 
tego ostatnio wzajemnego porozumienia, zała- 
dowane przyczepy samochodowe przejmowane 
są do dalszego przewozu kez przeładunku z jed- 
nej linii na drugą, przy czym wyładowane przy- 
czepy mogą być wykorzystane do przewozu na 
obcej linii przed zwróceniem ich na linię ma- 
cierzystą. W ten sposób przyczep ciężarowy, 
należący do przedsiębiorstwa samochodowego 
w Kalifornii, może bez przeładowania dostać 
się nawet nad drugi ocean do Nowego Jorku. 
Bezpośredniej przyczyny widocznych zmian 
w przewozach towarowych dopatrywać się jed- 
nak należy w podwyższeniu stawek taryfowych. 
Niezależnie od wprowadzonych już podwyżek 
koleje domagają się dalszych dla sprostania 
wzrastającym wydatkom. Wydaje się, że jedy- 
na możliwość jakiegoś realnego rozwiązania tej 
poważnej dla kolei sytuacji polega na szybkim 
znalezieniu bardziej skutecznych metod eksplo- 
atacji. Dotychczasowe usiłowania kolei zmie- 
rzały zapewne do tego celu, lecz wątpliwym 
jest, czy usiłowaniom nadano, pożądane tempo 
i czy starania podjęto we właściwym kierunku. 
W dalszym ciągu artykułu, autor, niejaki 
ANDERSON, domaga się między innymi, aby 
nie ograniczać w drodze zamierzonych przepi- 
sów wielkości pociągów towarowych do najwy- 
геј dopuszczalnej liczby 70 wagonów na pociąg, 
Бу zluźnić ucisk podatkowy, ciążący dotych- 
czas na kolejach w stopniu znacznie wyższym 
niż na innych środkach transportowych oraz, 
aby przepisy ustawowe, ograniczające kolej, 
miały różne zastosowanie także do pozostałych 
rodzajów komunikacji. P. 
(Według Trains — Febr. 1949). 


SALON PARYSKI 


W dniu 29 kwietnia rb. otwarta została XVIII 
(druga po wojnie) Międzynarodowa Wystawa 
Lotnicza, znana pod nazwą Salonu Paryskiego. 

W wystawie biorą udział prócz Francji nastę- 
pujące państwa: Stany Zjednoczone, Anglia, 
Italia, Holandia, Czechosłowacja i Szwajcaria. 

Tegoroczny Salon Paryski odznacza się 
wszechstronnością. Oprócz wielkiej ilości samo- 
lotów w oryginale i makiet, wystawiono wiele 
przyrządów pokładowych, sprzętu radio - nawi- 
gacyjnego, makiety lotnisk i urządzeń porto- 
wych itp. 

Część eksponatów umieszczona jest na lotni- 
sku Orly. M. in. największy z używanych obec- 
nie samolotów transoceanicznych Boeing Stra- 
toeruiser. у 
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Prof. dr inż. Wacław Moszyński WYKŁAD 
ELEMENTÓW MASZYN. Część II Łożyskowa- 
nie. Format А5, stron XVI -- 272, rysunków 
212, tablic 30, przykładów obliczeniowych 14, 
Nakładem Instytutu Wydawniczego SIMP, 
Warszawa, 1949 r. 

Książka p. t. „Wykład elementów maszyn“, 
Tom II odpowiada drugiej części wykładów 


prof. W. Moszyńskiego, prowadzonych na Wy- 
dziale Mechanicznym Politechniki Warszaw- 
skiej. Treść książki obejmuje następujące roz- 
działy: Łożyska ślizgowe. Łożyska toczne. Ka- 
dłuby. Osie i wały. Łączenie wałów. Sprzęgła. 
Hamulce. 

Książkę zamyka skorowidz rzeczowy. 

Na początku każdego rozdziału podane jest 


dokładne określenie omawianej części, пр. okre- 
ślenie osi tocznych i wałków brzmi tak: 
„Osią lub wałem nazywamy część maszynową, 
ujętą w łożyskach, która podtrzymuje inne części 
maszynowe, wykonujące ruchy obrotowe lub waha- 
dłowe; osią nazywać będziemy ją wtedy, gdy będzie 
ona wolną od momentów, skręcających (pomijamy 
tu tarcie w łożyskach); w przeciwnym razie — na- 
zwiemy ją wałem. Osie mogą być ruchome lub stałe 
zależnie od tego, czy obracają się wraz z osadzonymi 
na nich częściami, czy też są trwale w spoczynku, 
części te zaś, osadzone ruchomo, obracają się doko- 
ła nich. Wały są zasadniczo гисћоте“. 

Podane są szczegóły obliczania wytrzymałoś- 
ci spoczynkowej oraz nośności ruchowej, np. w 
rozdziale „Łożyska toczne* w poz. „wytrzyma- 
1056 łożysk“ podano szereg zależności, określa- 
jących odkształcenia sprężyste, zachodzące przy 
ściskaniu wałeczków i pierścieni walcowych, 
oraz kul i pierścieni o zarysie kołowym. 

„Naprężenie ścinające, występujące w układach 
tocznych, osiągają najwyższe wartości wewnątrz ma- 
teriału części ściskanych, tuż pod powierzchnią na- 
cisku. W wyniku powtarzających się ustawicznie ob- 
ciążeń na powierzchni bieżni zjawiają się drobne 
rysy, wywołujące stopniowe łuszczenie się materia- 
łu. Zmiany te powodują powstawanie na powierzch- 
ni bieżni niewielkich lejkowatych wgłębień. 

Wyznaczenie ruchowej mośności łożysk jest za- 
gadnieniem zawiłym, które może być rozwiązane 
jedynie na podstawie licznych doświadczeń“. 

Obszernie omawiane są rodzaje tarcia ślizgo- 
wego i tocznego (tarcie suche, półsuche, płynne, 
półpłynne), wytwarzanie ciepła i nagrzewanie 
części wskutek tarcia oraz sposoby zapobiega- 
nia nadmiernemu tarciu i nagrzewaniu i różne 
urządzenia do smarowania części trących. 

Przytoczono wiele szczegółów technicznych i 
rozważań konstrukcyjnych oraz różne postacie 


części, np. 16 postaci zabezpieczenia łożysk 
przed zanieczyszczeniem i  rozpryskiwaniem 
smaru. 


Praca prof. W. Moszyńskiego stanowi pierw- 
szy w literaturze polskiej obszerniejszy podrę- 
cznik z dziedziny elementów maszyn, utrzyma- 
ny na poziomie wyższych szkół technicznych. 

Ze względu na szerokie i gruntowne ujęcie te- 
matu, praca ta posiada charakter dzieła pod- 
stawowego i może być wstępem do głębszych 
studiów w dziedzinie budowy maszyn oraz cen- 
ną pomocą dla samodzielnych konstruktorów i 
wszystkich pracowników technicznych, pragną- 
cych pogłębić i uzupełnić swe wiadomości z kon- 
strukcji elementów maszyn. ` 

Pracę prof. Moszyńskiego cechuje, podobnie 
jak i inne dzieła tegoż Autora, twórcza postawa 
wobec omawianych zagadnień oraz wnikliwa 
ocena stosowanych dotychczas rozwiązań Коп- 
strukcyjnych i sposobów ich obliczania. 

Bogaty materiał, ujęty jest w zwartą i logicz- 
ną formę. Wartość dydaktyczną „„Wykładu ele- 
mentów maszyn“ podnosi wielka ilość starannie 
wykonanych rysunków oraz przykładów liczbo- 


wych. Szata graficzna książki zasługuje na wy- 
różnienie. 

Те 
Inż. JAN MIEDZIŃSKI 


Materialy do robót drogowych i mostowych. 
Wyrób i przygotowanie. 


Książka, wydana nakładem Instytutu Badaw- 
czego Budownictwa w ramach Biblioteki Dróż- 
nika i Dozorcy Robót Drogowych, podaje do 
użytku personelu drogowego wiadomości o naj- 
ważniejszych materiałach drogowych, mianowi- 
cie: naturalnych i sztucznych materiałach ka- 
miennych, drewnie, betonie, materiałach bitu- 
micznych, żeliwie i stali, oraz o niektórych ma- 
teriałach pomocniczych, jak wapno, papa, farby 
olejne, karbolineum. 

We wstępie do książki autor zaznacza, że 
przy omawianiu poszczególnych materiałów nie 
mógł uniknąć określeń i objaśnień, wkraczają- 
cych w zakres geologii, mineralogii i chemii, a 
przekraczających zasób wiadomości dróżnika i 
dozorcy robót. Nie należy jednak z tego powo- 
du stawiać zarzutu książce, która zawiera wie- 
le wiadomości pożytecznych również dla inży- 
niera i technika, szczególnie przy prowadzeniu 
kursów dokształcających dla dróżników i dozor- 
zorców drogowych. 

Książka bardziej odpowiadałaby swemu celo- 
wi, gdyby wiadomości o materiałach, przezna- 
czone dla dróżnika i dozorcy robót drogowych 
były wyodrębnione i wydrukowane drukiem 
grubszym, a dodatkowe wyjaśnienia — drob- 
niejszym. 

W następnym wydaniu było by pożądane 
szersze potraktowanie rozdziału o betonie, któ- 
ry znajduje coraz szersze zastosowanie na dro- 
gach przy budowie nawierzchni, mostów, zna- 
ków i zabezpieczeń dla ruchu. 

Książka może być pożyteczna nie tylko dla 
pracowników drogowych, lecz również dla pra- 
cowników zajętych przy innych budowlach ko- 
munikacyjnych: kolejowych, wodnych, lotni- 
czych. W.T. 


Inż. Adam Tuszyński BUDOWA I OBSŁUGA 
SAMOCHODU. Wyd. III, przejrzane i popra- 
wione. Str. 258, гус. 143 w tekście i 10 tablic 
dwubarwnych. Wydawnictwo: Księgarnia ,Wie- 
dza-Zawód-Kultura''. 

Przejrzysty opis budowy nowoczesnego sa- 
mochodu, wprowadzający początkującego auto- 
mobilistę w zagadnienie obchodzenia się z sil- 
nikiem, mechanizmami napędowymi i podwo- 
ziem. Podręcznik ten dostosowany jest do wy- 
magań zawartych w rozporządzeniu o prawach 
jazdy oraz do programu szkół kierowców, za- 
twierdzonego przez Ministerstwo Komunikacji i 
Ministerstwo Oświaty. Zawiera on wiadomości z 
teorii i obsługi, niezbędne dła kandydatów na 
kierowców II i III kategorii. 
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prowadzi komunikację śródmiejską oraz zamiejską 


Przyjmuje zamówienia na krótkodystansowe wycieczki zamiejscowe 


NAKŁADEM WYDAWNICTW KOMUNIKACYJNYCH | 


Ukazała się praca: 

Mgr ZBIGNIEW MIKA. 
ROSZCZENIA PRZY PRZEWOZIE TOWARÓW KOLEJĄ Wyd. 1948 r., str. 212, cena zł 600.-- 

` Książka z dziedziny kolejowego prawa przewozowego. W pracy tej omówione są 

roszczenia odszkodowawcze przeciwko kolei z tytułu całkowitego lub częścicwego 
zaginięcia, uszkodzenia i przekroczenia terminu dostawy. 
Niebawem wyjdzie z druku: 

Mgr ZYGMUNT CHOLEWA 
URZĄDZENIA PRZEŁADUNKOWE ` 


Zamówienia należy kierować ао НЫ ROR жоқта Warszawa, ul. Kazi- 
mierzowska 52 | Konto PKO nr 1-8523 
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